
 

AUTO UNION

DKW 250 ccm denkraftige 11 HK. verdenspopulære Motorcycle EP,
en Kvalitetsmaskine med en lydløs Gang og kraftigt »Optræk«,

GENERALREPRÆSENTANT BOHNSTEDT- PETERSEN A/S, SUNDKROGSGADE 3, KØBENHAVN Ø.  



 

   

   

    

  

        

  

 

ET SPECIELT

PROBLEM
Ven totakt motor kommerolien i
direkte berøring med tændrørs-
elektroderne. Stor oliemængde
vil derfor hurtigt give tilsodede
tændrør. MOBILOIL BB TO-
TAKTblandesi forholdet 1:30
og selv efter mange tusindekilo-
meters kørsel viser tændrøret
ikke tegn på tilsodning.

Stempelringene er totakterens
ømmepunkt, fordi sod og kul be-
virker, at ringene hurtigt kom-
mertil at sidde fast i rillerne.
Dette kan tildels undgås ved at
brugetyndolie i ringermængde,
menen sparsom oliemængde af
en tynd kvalitet ville hurtigt
ødelægge lejerne.

MOBILOIL BB TO-TAKTer en
olie, der med sine fantastiske
smøreegenskaber kan blandes
i et magert blandingsforhold og
samtidig holde kulatlejringerne
borte fra stempelringene. Ikke
desto mindre yder denne olie
den bedste beskyttelse af lej-
erne, fordi BB TO-TAKThar en
særlig evne til at danne en
kraftig oliefilm.
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Den lydløse …
200 cc kvalitetsmaskine som nu Ogsaa

er hjemkommet med fodgear (4 gear) og

fjedrende bagstel, kan leveres omgående

modlille købstilladelse.

  Også et ideelt køretøj til

lettere varetransport.

 

Generalrepræsentant: gå

BRDR. FRIIS-HANSEN %&;
Øster Alle 7, Kbhvn, Ø Telf. Tria 3580

Aut. forhandler for København:

FRISIA %;
Vognmagergade 2, K Centr. 15.435   
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HVOR GÅR DET STÆRKT OG GODT!

rrES mekaniker-

kredse  fortaltes for
nogle år tilbage en fuld-

kommen sindssyg tosse-

historie. En kunde kom

ind på værkstedetfor at få
stillet ventiler. Samme

kunde var kendt og fryg-

tet af alle på værkstedet,

fordi han altid overvågede

arbejdets udførelse, alt

imedens hanstillede flere

spørgsmål, end samtlige

professorer ved de højere

læreanstalter kunne svare
på. En ældresvendfiktil-

delt opgaven, men hans

humør stod absolut ikke
for alt for mange spørgs-

mål, eftersom han i sin
lommebarenlille indby-

delse til at møde i skatte-

væsenet — kort sagt, han
var sur. Kunden forholdt
sig tavs, indtil mekanike-

renfoldedeet følerblad ud
for at påbegynde justerin-

gen. — Hvor meget skal de

stilles med? spurgte kun-
den rent indledningsvis.

— Femten tusindedele,

kom det mut fra mekani-

keren. — Hvordan kan De
dog huske det? var kun-
dens andet spørgsmål,
men da rettede mekanike-

ren sig op, og med mild
og indtrængende stemme

forklarede han: Det er me-
get let, jeg bruger bare
livremmen som en brøk-

streg, og jeg bruger nr. 40
i flip og nr. 40 i sko, og

40/40 er det samme som 1.
Så sætter jeg bare tre nul-

ler bagved og får på den

måde tusinde, og min søn

er 15 år, altså 15/1000 —

det er meget let at huske.

Kunden blev efter sigende
tavs, men historien mel-

der intet om motorernes

lydløshed, efterhånden
somsønnen blev ældre.

Bortset fra det fjollede

i historien, så kan tanke-

forbindelser — hvor mær-
kelige de end kan fore-

komme — ofte være til

stor hjælp. Dette gælder,

når man skal husketele-
fonnumre, og navnlig når
man skal huske gloser på
fremmede sprog. Den no-
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get frie oversættelse, der
fortæller, at drengen lå i
øltræets sjatter, hjælper

mange mennesker til at
huske, hvad såvel olie som

skygge hedder på tysk,
men mere indviklet bliver

det, når jeg husker, at co-

minciare på italiensk be-

tyder at begynde, fordi jeg

tænker på en kommission.

En kommission er nogel,

der begynder, men aldrig
bliver færdig. Gennem
denne omstændelige ind-

ledning er vi nået fremtil
at tale lidt om justismini-

steriets kommission, der i

de sidste par år har be-
skæftiget sig med cnrevi-

sion af færdsels- og motor-

loven, som stammer fra

henholdsvis 1932 og 1927.

At en revision af disse
love er nødvendig, er ind-

lysende for alle — man

kan bare ikke få arbejdet

fra hånden. I kommissio-
nen finder vi en naturlig
repræsentation af dom-
stolene, de motorsagkyn-

dige og færdselspolitiet,
medens det kørende publi-

kum kuner repræsenteret

af formanden for chauffø-

rernes fagforening, me-
dens de tre store nrstor-
organisationer ikke har
fået adgang til at deltage

i kommissionens arbejde,
trods flere henvendelser
til justitsministeren. Re-
sultatet er derefter.

  

To af  kardinalpunk-

terne i en revision af færd-
selsloven må være fri ha-

stighed på hovedvejene og
totalt stop inden udkørsel

på hovedvej. Disse punk-

ter har der tilsyneladende

været enighed om, indtil

politimester Vagn Bro i

Køge gik imod disse for-
slag i dagbladene. Politi-
mesterens motiv har mu-
ligvis været det, at når
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han, der kender færdsels-
loven ud og ind, uden at

overtræde færdselslovens

60 km/t-grænse, på en for-

holdsvis ubefærdet hoved-
vej og i godt, sigthart vejr
er i stand til at køre op i

et hestekøretøj bag fra og

derved forvolde stor øde-

læggelse, hvilke ulykker

kan almindelige bilister,

der ikke er inde i juraen,

så ikke afstedkomme, hvis

hastigheden bliver givet

Ser

Det er ikke uinteressant

at se, hvordan man arbej-

der i en kommission, der

skal revidere de love, ef-

ter hvilke landets 225.000
motorkørende samt alle

øvrige trafikanter skal

færdes. Vi har tidligere på-
peget, i hvor høj grad de
forældede love er medvir-
kende til mange ulykker,

så det er ikke så lille et

ansvar, denne kommission

har. Når motororganisa-

tionerne ønsker at ind-

træde i denne kommis-
sion, er det selvfølgelig
først og fremmest for at

gøre de  smotorkørendes

synspunkter gældende,

men også for at frem-

skynde arbejdet. Justits-
ministeren betragter åben-
bart sagen som et uberet-

tiget krav fra de motor-

kørende og ikke som det,

det er, nemlig et tilbud

om medansvarlighed fra

de motorkørende.

Sideløbende med den

nævnte kommission arbej-

der en anden kommission
med motorbeskatningen,
og heller ikke dette ar-
bejde — eller mangel på

samme — er uinteressant

at betragte. Generalsekre-
tær Ibsen, KDAK, har for

nogen tid siden holdt en
tale, i hvilken han gav

klubbens medlemmer en

grientering om afgifts-
kommissionens arbejde

med følgende:

I marts 1947 nedsatte fi-
nansministeriet en tal-
stærk kommission til at
gennemgå den samlede

motorbeskatning og frem-
komme medforslag til en

bedre fordeling af de man-

ge hundreder af millio-
ner, som de motorkørende

skæpper i statens kasse.
Formanden for denne
kommission er generaldi-

rektør Knud Korst fra

skattedepartementet. Des-
uden omfatter kommissio-
nen repræsentanter for

ministeriet for offentlige

arbejder,  justitsministe-

riet, finansministeriet,

rigsdagen, Københavns

magistrat, amtsrådsfor-
eningen, den danske køb-

stadsforening, de samvir-

kende  sognerådsforenin-
ger, motorbranchens fæl-

lesråd og motororganisa-

tionerne, altså en stor og

højtidelig kommission.

Lige efter åt kommissio-

nen var etableret, satte

man ind med et hårdt ar-
bejdspres. Der blev af-
holdt en række plenarmø-

der hurtigt efter hveran-

dre, og der blev nedsat for-

skellige underudvalg for
at gøre arbejdsformen
smidig.

Beklageligvis synes mo-

torkommissionens ledelse

helt at have tabt arbejds-
lysten i de senere år. I
realiteten er kommissio-
nens arbejde for flere år
siden gået helt i stå. I de
forløbnefire år er der ud-

arbejdet et omfattende
materiale om de mange

spørgsmål, kommissionen

skal tage stilling til. Jeg
kan nævne problemet om
benzinforbrugets forde-

ling indenfor de forskel-
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 UNIVERSAL-TÆNDSPOLE
er af ganske usædvanlig styrke og kvalitet — og til en
populær pris: kr. 35,10. Konstrueret specielt til brug for
både 6- og 8-cylindrede vogne med 6 -volt anlæg. Ufor-
andret -højeste ydeevne over hele speedometerskalaen.
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LUCAS é
LANG-DISTANCE PROJEKTØR
— kaldet,,Flammekasteren'” — har med normalt strømforbrug
enlysstyrke på det 6-dobbelte af alm, lygter. | klart natmørke er rækkevidden 1000 m og i regn og dis ca. 300 m.
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I en gammel håndbogforbilturister fandt

jeg forleden følgende om kørsel i Ita-

lien: »På åben landevej er den højeste lov-

lige fart 40 kilometer i timen, og den over-
holdes i almindelighed, omend nogle kø-

rer op til 60 km/t. Fårehyrder og bønder

klager dog over, at får og kvægbliver kørt

ned af motårvogne, der kører med så van-

vittig en fart«. Det var i 1910, og dengang
var de gode italienere nærmest autofjendsk
indstillet, men få år senere slog stemnin-

gen helt om, og motorsporten fik bedre
kår i Italien end i noget andet land, bedre
end selv i Frankrig, hvor billøb omfatte-

des med lidenskabelig interesse.
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Siden »Dødens Grand Prix«, det tragi-

ske Paris-Madrid løb, var blevet afbrudt

i Bordeaux i 1903, havde ingen klub dri-

stet sig til at genoplive de klassiske løb

over åben vej fra by til by. Mindet om
katastroferne på vejen fra Paris til Bor-

deaux var endnu i frisk erindring, man
huskede den knugende stemning, der her-
skede, da de mange ulykkesbudskaberind-

løb, og resignationen, da væddeløbsvog-
nene med toget blev sendttilbage til Paris.
Det var det almindelige indtryk i 1903, at
det sidste billøb var kørt, men sporten

levede videre med afspærrede landevejs-
baner, fandt nye former og gled ind i en

ny periode. Fra tid til anden fremkom der

forslag om regulære væddeløb, som de

kørtes i den heroiske tid ved århundred-

skiftet, men planerne kunne ikke gennem-
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føres på grund af myndighedernes for-
ståelige betænkeligheder. Sporene skræmte
med rette, men tankerne om at genskabe
de klassiske landevejsløb levede videre,

og i 1926 tog Automobile Club di Brescia
det dristige skridt at udskrive et sports-
vognsløb på 1.000 miles — mille miglia —
over åben landevej. Det var ikke noget
rally med obligatoriske gennemsnitshastig-
heder, men et regulært væddeløb, og på
grund af strækningens længde, godt 1.600
km, var tanken om afspærringer absurd
og hele arrangementet kun tænkeligt i et
land, hvor motorsport er grænseløst po-

pulær, for risikoen ved et løb af denne art

er åbenbar.

Ø

Fra løbet i 1934. Her ses vinderne Varzi og Bignami i deres Alfa Romeo, Gennemsnitshastig-

anden side bøjer til højre eller venstre.

Desuden kan der være sne og is oppe i Ap-
penninerne, tåge i dalene, regn ”over vest-

kysten og tørt på østkysten, så deltagerne
havde rigt varierende muligheder for ikke
at fuldføre. Disse lyse udsigter holdt dog
ikke anmeldelserne tilbage, og løbet blev
en virkelig sukces, ikke mindst takket

være den italienske befolknings glødende

interesse og store forståelse. Sejren gik til

alles fulde tilfredshed til Minoia og Mo-

randi, der kørte en O.M. med et gennem-

snit af 77,2 km/t over de veje, hvor man

kun 17 år tidligere blev mødt med indigne-

rede fårehyrders protester og blev behø-

rigt forfulgt ad rettens vej, om man dri-

   
heden var 114,30 km/t for det vindende par.

Det lykkedes nu ikke den initiativrige
klub at bjerge sit nye løb igennem som

planlagt, og det første løb om Coppa Mille

Miglia blev kørt i 1927 over vejene Brescia

- Parma- Bologna - Firenze - Siena - Rom
- Ancona - Rimini - Bologna - Padova -
Verona - Brescia. Det er en strækning på
ca. 1628 km, og den fører over bjergpas,

smalle broer, langs kløfter, gennem byer,
kort sagt rummededenalt, hvad sely den

mest krævende kunne forlange af spæn-

dende momenter. I tilgift gjorde selve

strækningens længde det umuligt at »lære«

banen, som det kan gøres på korte rund-

baner, og det øger nu engangrisikoen ved

at passere en uoverskuelig bro med 150

km/t, at man ikke ved, om vejen på den

stedesig til den »afsindige fart af 60 km/t«,
Brescia-klubbens grandiose løb blev

straks en af årets faste og største bil-begi-

venheder. Her var et løb, der genkaldte

svundne tiders sagnomspundne begivenhe-
der på åben vej. De to mand i vognen har

kunsig selv at stole på. Der er ikke noget

depottil at give signaler med få minutters
mellemrum eller til at stå bi med hjælp,

reservedele eller rene kørebriller, Der er

kun det snævre førersæde, bilen og vejen —

og så kontrolstederne, hvor kontrolbøgerne

stemples, ofte af en mand, der løber ved

siden af vognen, som ikke standser helt.

Benzin eller olie fyldes på ved hovedkon-

trolstationerne, reservehjul og smådele,

der kan blive nødvendige, har man med —
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og det gælder kun omeet: at nå hurtigst
muligt tilbage til Brescia ad den lange, næ-

sten ukendte vej rundt i Norditalien.
I de tre første Mille Miglia-løb sejrede

italienske vogne, men i 1931, da ruten var

blevet lagt lidt om og gjort en anelse læn-
gere, mente tyskerne, tiden var inde til at

gøre et forsøg. Sammen med Sebastian

startede Rudolf Caracciola i en af de jæt-
testore Mercedes-Benz 38/250 SSKL-vogne
(6 cyl. 100x150 mm, 7069 ccm) og kørte

et af de bedste løb i hele sin karriere. Da
han i nattens mulm og mørke jog den væl-
dige vogn over de snoede bjergveje i Apen-
ninerne, svigtede lygterne uden varsel, men

»Caratsch« lod sig ikke gå' på og ventede
lidt, til en af de italienske kørere passerede

hami en A/fa Romeo. Så begyndte løjerne,
idet Caracciola lagde sig lige bag Alfa”en.
Hans italienske konkurrent var hurtigt

klar over trick'et, men trods alle forsøg

kunnehanikkeslippe fra den tyske vogn,
og da dagen gryede, gik Caracciola forbi og

kom i mål som sejrherre med den impone-

rende hastighed af 101,1 km/t.

Også englænderne var interesserede i

Mille Miglia, og i 1933 sendte M.G. et hold

på tre Magnette K 3 vogne til start i 1100

cem-klassen. Holdet bestod af Sir Henry
Birkin og Bernard Rubin, George Eyston

og grev »Johnny« Lurani samt Ear! Howe

og Hugh Hamilton. Birkin fik rollen som

»udbryder« og satte fra starten en så fa-

belagtig hastighed, at det stærke Maserati-

hold, som var de værste modstandere i

denneklasse, ikke kunne stå til tempoet.

Enfor en brød de sammen, men farten ko-

stede også Tim Birkins vogn en brændt

ventil, så han udgik efter godt 350 kilome-
ters kørsel — tilbagelagt 25 minutter hur-
tigere end denhidtidige klasserekord. Bir-
kins fremragende nedkæmpning af kon-
kurrenterne gjorde det muligt for Eyston
at spare sin vogn ind til det psykologiske
øjeblik, så gik han frem og vandt en strå-
lende sejr i sin klasse med 91 km/t. Earl

Howe fulgte ham kun halvandet minut se-
nere. Det mest bemærkelsesværdige ved
denne indsats var, at de tre M.G.-vogne

blev bygget på tyve dage,og at prototypen
ikke var færdig før i januar, knapt tre må-

nederindenløbet. Helt glat gik det heller
ikke, for Eyston og Lurani brugte 157 tænd-

rør undervejs, fordi kompressorenfik for

meget olie og svinede rørene til — en de-
talje, somblev rettet, inden vognen kom på
markedet.
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M.G…-fabrikengik iøvrigt så grundigttil
værksfor at give holdet en fair chance, at

en kæmpemæssig Mercedes-Benz, ført af
Penn Hughes, blev anmeldt 'i den største

klasse ogfyldt til randen af alskens reser-

vedele, inden den startede fra Brescia. Da
de store vognestartes efter de små, kunne

Penn Hughes kommetil hjælp, hvis der
skete en af Magnetterne noget. Der blev nu
ikke brug for det rullende depot, som til-

med vandt sin klasse i løbet!

Andre fabriker har brugt den metode at
have cn komplet udstyret værksteds- og

servicevogn holdende et sted på den før-
ste del af løbsstrækningen, og så snart fa-
brikens vogne havde passeret, kørte det

mobile værksted tværs over Italien for at
være til rådighed underløbets sidste fase.

Efterhånden som denne praksis dannede
skole, blev servicevognenes køretur til et

yderst hårdnakket privat væddeløb, der
ikke var mindre spændendeendselve Mille
Miglia. De allergrundigste fabriker anlagde
veritable filialer langs med ruten for at
kunne udbedre cventuelle skader på de
vogne, de havde med.

Samme år som M.G. hævdede sig så
smukt, vandt Tazio Nuvolari for anden

gang med en Alfa Romeo, ogi årene optil
krigen dominerede dette mærke ganske

Mille Miglia-løbene med »sports«vogne, der

havde en mistænkelig lighed med fabri-
kens Grand Prix-mødeller, Vinderhastig-

hedenblev gradvist sat op, og i 1938 vandt
Clemente Biondetti med en 2,9 liters Alfa

(kompressormodellen) med den ganske
utrolige fart af 135,3 km/t. Det år, krigen

brød ud, blev Mille Miglia ikke gennem-
ført, men i 1940 gennemførtes en karika-
tur af det berømte løb over en 165 km lang

rundstrækning, der skulle gennemkøres 9
gange. Kun répræsentanterfor Berlin-Rom

aksen startede, og'til italienernes åbenlyse

fortrydelighed vandt deres germanske vå-

benbrødre.

1947 blev Mille Miglia udskrevet påny.
Strækningen var forlængettil 1823 km, og
løbet kørtes i modsat retning af de tidli-

gere, d.v.s. med uret banen rundt. Det
første efterkrigsløb gik over i historien,

fordi Biondetti vandt efter at have kørt
sin Alfa Romeo (2,9 liters uden kompres-
sor) alene over alle 1823 km og med et

gennemsnit af 112,2 km/t ad åbne lande-

veje, og fordi den efterhåndenalderstegne

Nuvolari, der tilmed var syg, præsterede
det enestående kunststykke at føre løbet
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Biondetti går over mållinien som vinder af løbet i 1949. Hans Ferrari præsterede en gennem-=

med en åben topersoners Cisitalia, hvis

motor kun var på 1100 ccm. Løbet fandt
sted i elendigt vejr, og da Nuvolari nåede

Asti og var på vej til Turin, blev regnen

så voldsom, at hans motor >»druknede«,

hvilket kostede ham fem minuter og før-

stepladsen. Men hans kørsel i dette Mille

Miglia — det var en af de sidste gange, han
kørte løb — vil der gå frasagn omtil sene

tider.
De sidste år har Ferrari domineret, og

to gange har Biondetti ført dette mærketil
sejr, så han er nu denencste kører, der har

vundet Mille Miglia fire gange, tilmed tre

snitshastighed på 131,45 km/t.

gange i træk, 1950 vandt Giannino Mar-

zotto — den ene af fire italienske brødre,

der med stor færdighed dyrker bilsport som
hobby — og sidste år besatte Ferrari atter
førstepladsen takket være »Gigi« Villore-

sis's mesterlige beherskelse af den store
12-cylindrede 4100 cem vogn, hvis' motor

er så kraftig, at man kan sætte baghjulene
i spin på entør betonvej, selvom man kø-

rer henved 150 km/t! Og løbet kørtes i

øsende regn. Villoresi var så udmattet efter

at have kørt de 1564 kmpå 12 t. 50 min. og
18 sek. (121,8 km/t), at han måtte hjælpes
ud af vognen, som hartydelige præg af

Blad venligst frem til side 176

Vinderlisten 1927—51
År Distance Vinder Vognmærke Hastighed
1927 1,628 km Minoia & Morandi OSME 77,23 km/t
1928 1.628 » Campari & Ramponi "”Alfa Romeo 84,12 >»
1929 1.628 » Campari & Ramponi Alfa Romco 89,68 »
1930 1:628-—% Nuvolari & Guidotti Alfa Romeo 100,45»
1931 1.635 >» Caracciola & Sebastian Mercedes-Benz 101,14 »

1932 1.635. » Borzacchini & Bignami Alfa Romeo 109,88. »
1933 1,635 » Nuvolari & Compagnom Alfa Romeo 108.57»

1934 1.615 » Varzi & Bignami Alfa Romeo 114,30 »
1935 DTS 2 Pintacuda & Della Stufa Alfa Romeo 114,75 »

1936 1.597 >» Brivio & Ongara E Alfa Romeo 121,62 »
1937. 1.597» Pintacuda & Mambelli Alfa Romeo 114,74 >»

1938 1.621 » Biondetti & Stefani Alfa Romeo 135,49
1940 1.485 >» Haustcin & Baumer BNG WWW. 166,72 »

1947 1.823 » Biondetti Alfa Romeo 118423:
1948 Hg Biondetti & Navone Ferrari 121,22 »
1949 1,593 » Biondetti & Salani Ferrari 131,45 »
1950 1.633 » G, Marzotto & Crosara Ferrari 1232055
1951 1.564 >» Villoresi & Cassani Ferrari 121,82: >
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En landevejstunnel på vejen ved Gardasøen. Det er lidt vanskeligere at anlægge vej
bjergrige udland end i Danmark.     

HVEM TÆNKER PÅ LÆBEPOMADE?
Det er ikke for tidligt at forberede ferieturen

AF BENNY DICKSON

p-< kuffert og rejse, det er dejligt. Men
det kan gøres på mange måder. Da jeg

som dreng gik på kostskole, formede pak--

ningen af feriekufferten sig efter meget
enkle principper og efter en rationel me-

tode, der forhindrede forglemmelser af no-
gen art, En kommodeskuffe blev trukket

helt ud, og indholdet blev simpelthen væl-
tet ned i kufferten, og kun den omstæn-

dighed, at man havde været hjemmefra i
mere end tre måneder, kunne opretholde

det mødrene ophavs mening om, åt man

var en dejlig dreng, selv efter kuffertens
åbning. De hjemlige rejseforberedelser in-

denenafrejse til skolen syntes endeløse og
pedantiske, alt medens tusinder af forma-

ninger fløj ind gennemdet ene øre for lige

så hurtigt at forsvinde ud gennemdet an-

det, kun efterladende en tom gennemtræk

i hovedet. Den manglendeinteresse for kuf-
fertens pakning viste sig imidlertid altid
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at få katastrofale følger. Selvfølgelig var
der rent tøj, stoppede sokker, et par vel-
pressede uniformsbukser (hvilken naivi-

tet!) og en pose hjemmehagte småkager

(hvor rørende!), men hvorvar fiskekro-

gene, hvor var benskinnerne — havde "det

umulige menneske da tænkt, at manskulle

spille kricket uden benskinner — og fod-

boldstrømperne, hvor var fodboldstrøm-

perne?
Af skade bliver man klog, og jo længere

tid, der går, des mere omhyggelig bliver

man medsine rejseforberedelser. Det er

ikke spor fortidligt at tænke på sommer-
ferierejsen nu, navnlig hvis man agter sig
udenlands. Hvorfor skulle man for resten
ikke tage en tur til udlandet, når man har

sit eget befordringsmiddel, og kan køre
hvorhen manvil? Planlægningenaf rejsen

vil jeg lade Dem selv ordne, d.v.s., De må

tage en bestemmelse om, hvor Devil hen.
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|

En tur gennem Tyskland, Italien, Østrig

og eventuelt Svejts — var det noget? Eller

hellere Holland, Belgien, Frankrig og Spa-

nien? Eller måske nord på?

Uanset hvilke lande vi vælger, skal vi

først have et pas. Et pas går manikkelige

ind og får, Man skal først høs den pågæl-

dende pasmyndighed (politiets pasafde-

ling) hente en blanket, som skal udfyldes

med forskellige spørgsmål om fødselsdato

og -år m. m., og to vidner skal skrive bag

på pasfotografiet samt på blanketten be-
vidne pasansøgerens identitet. Pasfotogra-

fiet, ansøgningsattesten og dåbsattesten

(for gifte kvindertillige vielsesatteslen)
skal man personlig aflevere til paskonto-
ret, medens hvem som helst kan hente det
færdige pas i løbet af 3—4 dage. Gebyr:

Kr. 5,00. Med disse praktiske oplysninger
håberjeg at have forskånet Demfor unød-
vendigt renderi. Der kræves iøvrigt visa

til Tyskland, Østrig, Spanien og Portugal
samt landene på den andenside jerntæp-
pet. Der er som bekendt også en russisk
zone i Østrig, men der kræves ikke særligt

visum til denne, og der er iøvrigt ingen
vanskeligheder af den grund, blot må man

erindre, at de russiske vaglposter ikke må

fotograferes. Visum til Østrig fås på det

østrigske generalkonsulat, Vesterbrogade

1, København K. Ventetiden er ca. 8 dage,

og prisen erkr. 5,00 eller kr. 3,00 for et
gennemrejsevisum. Tysk gennemrejsevi-

sum fås på Military Parmit Office, Krau-

sesvej 3, København Ø. Hvis De er medlem

af KDAKeller FDM,ordnerdisse klubbers
rejsebureauer viseringen af Deres pas. Hos
de samme klubber får manudstedt et Car-
net de Passage, og et sådant skal man un-
der alle omstændigheder have udstedt, hvis

man rejser syd på. Man behøver ikke at

være medlemaf KDAK eller FDMforat få

udstedt »Carnet«, men klubberne beder os

understrege, at man ikke kan påtage sig

andet tilrettelæggelsesarbejde som vise-
ring, rutefortegnelse og lignende for ikke-

medlemmer. Hos politiet skal man endvi-

dere have et internationalt førerbevis og

et internationalt kørecertifikat, I de politi-
kredse, der har et specielt motorkontor, ud-

stedes disse papirer på motorkontøoret, me-

dens mani den øvrige del af landet hen-
vendersig til den lokale politistation. Det

internationale førerbevis er et supplement

til kørekortet: Man skal medbringe et uop-

klæbet pasbillede samt førerbeviset, og

 

man udfylder på sledet en ansøgnings-
blanket samt betaler kr. 3,00 i gebyr. Det
internationale førerbevis bliver tilsendt
vedlagt kørekortet, og i mellemtiden er-

stattes kørekortet med en såkaldt køresed-

del. Det internationale kørecertifikat er ct

supplementtil vognens eller motorcyklens

papirer, og for at få et sådant udstedt må

man medbringe køretøjets indregistre-

ringsattest (politiattest) samt udfylde en

 

mu

Et smukt modlysbillede fra Lombardiet. En
Kurv med en mand går midt på vejen, men

ingen tager anstød af det.

ansøgningsblanket på stedet. Gebyr kr.

3,00.

Når manforlader landet, skal man med-

bringe pas medeventuelle viseringer, køre-

kort, internationalt førerbevis, internatio-
nalt kørecertifikat, carnet de passage og

vognens eller motorcyklens indregistre-

ringsattest. Endvidere skal køretøjet bære

en tydelig DKplade. Forrejser i de skandi-

naviske lande kræves kun pas, kørekort og

indregistreringsattest,

Med hensyntil forsikring er jeg tilhæn-

geraf en tillægspolice med fuld kaskofor-
sikring gældende for de lande, man skal

igennemeller opholde sig i og tidsbegræn-

set til rejsens varighed. Selvfølgelig må
manønske og håbe, at manbliver forskå-

net for uheld undersin udlandsfærd, men

sker der endelig et eller andet, kan det med-
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a altid
PHILIPS AUTOLAMPER
med 1 vognen
 

Tag ikke på langtur
før De har læst

Min Bil og jeg
kr: 8:75

eller

Motorcykle
Reparationer
kr. 9,75

Fås hos boghandlerne eller sendes

på bestilling direkte fra
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Lille Kongensgade 43, Københ. K.

Telefon Palæ 8293 
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føre uanede komplikationer, hvis man ikke
har en forsikring. En ansvarsforsikring bør
man have. Hvis ulykken er ude, kan det

koste turisten kr. 100.000, hvis han ikke

har en forsikring. I den forbindelse vil jeg

gerne erindre om, at man ikke får tilla-
delse til at køre ind i England, med mindre

manharengyldig forsikring. Er man ikke
i besiddelse af en police, der dækker ska-
der i England, må man legne en sådan for-

sikring på stedet, og hvorfor skal man
bruge sin sparsommerejsevaluta til så tri-

ste formål? Fuld kaskoforsikring kan kun

tegnes, hvis der i forvejen er kaskoforsik-
ring på køretøjet. Dette spørgsmål bør man

iøvrigt drøfte med sit forsikringsselskab,

og manbør samtidig tale med selskabet om

en rejsegodsforsikring, der bogstavelig talt
dækkeralt overalt i Europaforkr.14,00 pr.
1000 kroner. Det er selvfølgelig nogle ke-

delige emnerat tale om i forbindelse med

en ferietur, men det er bedre at gardere
sig, således at man ikke får rejsen ødelagt

af de uforudsete begivenheder.

At køretøjet skal være i tip-top stand,
inden manforlader landet, siger sig selv.

I min artikel i maj-nummeret1951 gik jeg
ret indgående ind på disse spørgsmål, og
jeg vil blot anbefale et virkelig grundigt

eftersyn i god tid inden afrejsen. Glem ikke
akkumulatoren og lysanlægget, navnlig
hvis De skal syd på. Medens vi med vore
lyse nætter ikke hæfter os så meget ved

lygterne og det elektriske udstyr om som-

meren, må manerindre, at jo længere man

kommer syd på, des mørkere bliver næt-

terne. Lad en fagmandefterse akkumula-

toren og dynamoen — det koster ikke
mangeører, hvis der ikke er noget i vejen,

og det giver en tryg fornemmelse. Sørg for

at have ordentlige dæk på, se efter at tænd-
rørene er gode og forny dem, hvis De er i
tvivl om et eller flere rørs resterende livs-

længde. Rens og efterse karburatoren —

husk at en del af Deres rejsevaluta skal

igennem karburatoren, sørg derfor for, at

det bliver så lidt som muligt. Et snavset

luftfilter vil således koste Dem mange D-
Mark, Lire 0. s.v. Sørg for at få køretøjet

gennemsmurtog skift olie umiddelbart in-
den afrejsen. Medtag i reserve: Reserve-
lamper til samtlige lygter, sikringer, iso-
lerbånd, nogle meter ledning, anvendeligt
værktøj og et stykke ståltråd. Ståltråd er
meget vigtigt, eftersom man i de 9 af 10
tilfælde skal bruge et stykke ståltråd, når



Til krævende kørsel

såvel på bjergveje

som over lange distancer 



  

 

 

Selvomtraktorerne vinder større og sførre ind-
pas i Italien, møder man meget ofte oksefor-
spand ved pløjningen, Man kan m en trak-

før, hvad manvil, men så mal: som en vokse

bliver den aldrig.

  

    

maner kørt i stykker på landevejen. Mo-

torcyklisterne bør tillige medbringe en re-

serveslange, samleled til kæden og en eks-

tra strålespids.

Hvis De skal køre i bjerge, vil jeg anbe-

fale Dem at sætte Dem nøje ind i, hvordan

tændingen stilles tilbage på Deres motor,

hvis den er forsynet med automatisk tæn-

dingsregulering, eftersom det er nødven-

digt at stille tændingen ned, når man kom-

mer opi de tyndere luftlag. Med disse små

råd vil jeg overlade resten til Deres egne

erfaringer.

Bayagespørgsmålet må vi se at få gjort

så simpelt som muligt i år. Slæb ikke mere

med end højst nødvendigt. Nu er der kom-

met skjorter og undertøj i nylon, hvilket i

høj grad kan medvirketil at forenkle ba-

gageproblemet. Indret øgså påklædningen

til det klima, De skal opholde Dem i.

Penge, pas og papirer bør De opbevare på

Demselv og aldrig lægge disse i håndta-

sker, kufferter eller lignende. Sørg for en

forsvarlig lomme, der kan lukkes med en

lynlås.
Redaktionen har overladt mig flere

breve, i hvilke læserne beder os give lidt

rejseinstruktioner med hensyn til Italien

og Østrig — det er åbenbart disse lande,

mansærlig ønsker at besøge i år. Hervil
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jeg tillade mig at indskyde et enkelt ord: ,

HJÆLP! En nogenlunde fyldestgørende

beskrivelse af Rom vil fylde ca. 30 bog-
skabsbind. Forde turister, der agtersig til

Italien, vil jeg på det varmeste anbefale
to små bøger skrevet af Karen Jacobsen og
udsendt på Schultz forlag. Den første hed-
der »Danskeri Italien« og er udformet som

en kombineret rejsefører og »parleur«.
Forfatterinden giver netop de små vink og
råd, som ertil uvurderlig nytte for en tu-
rist, der første gang er i Italien. Man får

at vide, hvad manskalspise, hvordan man

kan leve billigt og godt, hvad man skal
købe med hjem, hvordan manklarer sig

på posthuset, i butikerne og på en restau-

 

  

rant. Man får et lille lynkursusi italiensk, ”
hvilket er af den største vigtighed, efter-

som italienerne kuni de færreste tilfælde

behersker andre sprog. Italienerne er iøv-
rigt meget hjælpsomme, og blot man kan
brokke enenkelt glose frem, skal man snart

kommetil forståelse. Delte i modsætning

til franskmændene, der blot ser sløvt og

ligegyldigt på den turist, der ikke beher-

Se , 2 Å
Den lille by Amalfi ved Neapel er centret for
den. ilalie spaghetti-industri, Her hænger
den italienske hationalret til lørre på lange

bærestænger.

  



sker sproget som en indfødt. Karen Jacob-
sens anden bog hedder »Bogen om Rom«, I

denne behandles den rent praktiske side
af sagen, nemlig hvor man skal bo, hvor-

dan man kommerfra denene ende af byen
til den anden med busser og sporvogne —

hvilket kan betale sig frem forat køre selv

— hvad manskalse, eller rettere hvad der
er at se. Man kan nemlig kun nå at se en

lille del af Roms seværdigheder, hvis man

da ikke harflere år til sin rådighed. For-
friskende ved begge disse høger er forfat-

terindens uhøjtidelige og praktiske måde

at gribe sagen an på, og samtidig tager hun

det ikke for givet, at samtlige læsere er

multimillionærer. På sammeforlag er ud-

sendt enbog af Georg Rona medtitlen Tu-

rist i Østrig. Denne bog erlidt mere høj-

tidelig, men ikke mindre nyttig for det.

Omandre lande findes der iøvrigt et væld

af rejsebøger på engelsk og fransk. Endelig

vil jeg erindre om den storartede. bog for

motorturister, Europa Touring, der omta-

ler samtlige lande i Europa på engelsk,

tysk og fransk (se anmeldelsen i SMJ side

407 1951).

Under alle omstændigheder er det godt

at læse om de lande og.steder, man vil be-

søge. Manslipper på den mådeforselv at

gøre en masse mere eller mindre bchage-
lige erfaringer, og man føler sig hurtigere

hjemme blandt befolkningen, hvilket giver

et langt rigere udbytte af turen. Det er også

godt at kendelidt til de pågældende landes

sprog, man kan nemlig ikke klare sig med
sit skoleengelsk overalt i verden. Defleste

danskere har således en forestilling om, at

alle i Finland taler svensk. Passerikke, I
1947 boede jeg på et hotel i Helsingfors,

og jeg blev noget overrasket, da jeg erfa-

rede, at man kuntalte finsk. Der var den-

gang ikke megenfast føde at få i restau-
ranten, medens der var rigelige mængder

af god og billig spiritus. Efter mit. spar-

somme måltid drak jeg et stort glas rom,

men hver gang jeg forklarede, at nu ville

jeg gerne betale, kom tjeneren med et nyt

glas. Jeg prøvede på alle de sprog, jeg i

øjeblikket var i stand til at beherske så

nogenlunde, jeg viste tjeneren et bundt

pengesedler, men dervarintet, der hjalp,

før jeg på nogle gamle regninger fandt or-

dene »Ravintola Lasku«, hvilket betyder
noget i retning af restaurationsregning. Så
fik jeg endelig betalt og havde iøvrigt de
største besværligheder med at få telefon-

 

 
 

Til det lange stræk

og det sikre træk…
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boksen til at køre mig op påtredie sal. Jeg
har ingen erindring om, at jeg kom op på
mit værelse på anden måde, så eksperimen-
tet må vel være lykkedes.
Hov, ja men hvorfor hedder dennearti-

kel »Hvem tænker på læbepomade«? Ja,
der kan De se, jeg havde nær selv glemt
den. Jo, det er særlig motorcyklisterne,

jeg vil minde om læbepomade. Når man er
på langtur med en motorcykle, kan det ikke

undgås, at læberne angribes eller rettere

stadig udtørres af vind, sol og støv. Efter

et par dages kørsel kan læberne blive så
medtagne, at man lider de uhyggeligste

kvaler. En lille hvid læbepomadetil kr.
1,25 kan skåne motorcyklisterne for over=

raskelser i denne retning. Når jeg har
brugt dennelille bagateltil artiklenstitel,

skyldes det, at jeg gerne vil indprente de
vordende turister, at en rejse skal forbe-

redes omhyggeligt, og at man med stor

fordel kan hente råd og vejledning hos
folk, der har gjort turen før. De små rejse-
bøger giver disse råd, men når mantaler
med venner og bekendte, der før har væ-

ret de steder, man agter sig hen, kan man
få små tips af stor betydning. Karen Ja-
cobsen kan fortælle Dem en masse om Ita-
lien og Rom, men hun harsikkert aldrig
gjort turen på motorcykle og er altså af-
skåret fra at huske Dem på læbepomaden.

God rejse!

Deres hengivne

Benny Dickson.

MILLE MIGLIA
hård medfart. Forpartict var krøllet sam-

men, og venstre forskærm med. lygten
manglede en hel del i at være komplet. Der
havde været en muri vejen et sted i nær-

heden af Ravenna.
Løbets største overraskelse var dog, at

Bracco førte en normal, seriebygget to li-
ters Lancia »Aurelia« igennem til en an-
denplads knapt 20 minuter senere end Vil-
loresi og med et gennemsnit af 118,7 km/t.

Mille Miglia er billøb i klassisk stil, idet

vognenestartes enkeltvis med eet minuts

mellemrum — den første ved nitiden om
aftenen. Startfeltet talte sidste år ialt 325
vogne, fordelt i klasserne 750, 1100, 1500 og

over 2000 cem i »Categoria Sport«, »Gruppo

A&, d.v.s. hurtige serievogne, og »Gruppo

B«, der omfatter rene brugsvogne, men kun
er åben for vogne med motorstørrelser un-

der 1500 ccm. I den mindste klasse i Grup-

po B vandt Descallognes/Ginoux med en
Dyna-Panhard, der tilbagelagde løbsstræk-

ningen med 89,5 km/t, noget, der maner

til eftertanke.

Mendet er ikke alene hastighederne —

de være sig nok så imponerende — eller
det storslåede arrangement, der gør Mille

Miglia til et klassisk storløb. Mille Miglia

har sin store betydning, fordi det mere end
noget andeter et løb for den kører, der be-

hersker alle kørekunstens finesser suve-

rænt, forstår sin bil og kan køre den både

rigtigt og meget, meget hurtigt på en åben

landevej.

fortsat fra side 169

 

 

U. S. ARMY MODEL
klør, splintsikker

og udskiftelig rude

kr. 14.-
sendes portofrit pr. efterkrav

MOTORDRESStilbyder

Ridebenklæder berømt for snit og pasform

Læderveste amrk. flyvermodel med stof og

varmt pelsfor fra. . kr. 198.00

Oilskinsfrakker enkelte og med for fra.... = 39.15

Gummifrakkersorte, flere modeller, velegnet

til motorkørsel.

Køretæpper(kraftig, vandtæt kalechedug).. =… 29.50

Nyrebælter prima kvalitet 114000 -… 21.50

MOTOR DRESS

 

Forsendesoveralt

pr. efterkrav    
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e fleste motorkørende er klar over, at
det ikke er ligegyldigt, hvilket tændrør

de sætter i deres motor, men de færreste

tænker over, at der i en tændrørsbeteg-

nelse indgår tre oplysninger, nemlig ge-
vinddiameter, gevindlængde og glødetal.

Gevinddiameteren giver egentlig sig selv,

det vil sige, at fejltagelser er umulige, idet
det vil blive en vanskelig opgave at skrue
et 14 mm tændrør ind i et 10 mm tænd-
rørshul — det eri alt fald kun denslags,

der forekommeri onde drømme.Fejltagel-
ser i valget af det rigtige glødetal forekom-
mer imidlertid hyppigere, men en sådan

fejltagelse vil i reglen før eller senere med-
føre alvorlige driftforstyrrelser, der for de

encylindrede motorcyklemotorer oftest gi-

ver sig udslag i totalt motorstop. Man kan
ikke altid gå ud fra som givet, at man skal
anvende det tændrør, som motor- eller
tændrørsfabrikant opgiver, idet glødetallet
opgives til, hvad man kan kalde gennem-

snitskørsel, Bliver den pågældende motor
kørt usædvanlig hårdt eller meget. forsig-

tigt, vil det sikkert vise sig, at man med

større fordel kan anvende et tændrør med

et andet glødetal. De klimatiske forhold

gør sig også gældende, ligesom driftbetin-
gelserne — d.v.s. få lange ture med god

hastighed eller mange korte ture, under
hvilke motoren aldrig når op på den rig-
tige drifttemperatur — er af afgørende be-

 

På denne illustration er vist
3 tændrør med forskellig ge-
vindlængde, Røret længst til
venstre har korrekt gevind-
længde, medens røret i mid-
ten er for kort. I den derved
opståede TorTUNER i for-
brændingsrummet kan den
afbrændte gas let blive stå-
ende og forsinker eller umu-
liggør antændelsen af den
friske gasblanding. Tændrø-
Tet længst til højre er for
langt, og kele tændrørshuset
bliver indvendigt opvarmet
således, at varmen vanskeligt
kan bortføres fra elektro-
derne,

ZL(CALLEELLLERALS
TÆNDRØRENES

gevindlængde2

Et lille

tændrørsproblem,

  

som kun de

færreste

  

tænker over

 

tydning. Man må derfor finde fremtil det
tændrør, der, hvad glødetal angår, passer

til motorens driftbetingelser.
Gevindlængden er derimod kun afhæn-

gig af én bestemt ting, nemlig tændrørs-

hullets godstykkelse. Man kan således få
tændrør indenfor. samme fabrikat med

samme gevinddiameter og glødetal, men
med. forskellige gevindlængder. Indenfor
Bosch tændrørene opgives modellerne f.
eks. som W225T1 eller W225 T 3, hvor
henholdsvis T 1 og T 3 angiver gevindlæng-
den, medens 225 angiver glødetallet,

På hosståendeillustration ses tre tænd-
rør med sammeglødetal, men med forskel-

lig gevindlængde skruet ned i et og samme
topstykke. Røret til venstre passer til det

viste topstykke, idet elektroderne og kun
disse stikker ind i forbrændingskammeret.

Dette tændrør vil tænde blandingen jævnt
og godt udenat blive udsat for overophed-
ning. Tændrøret i midten erfor kort, elek-
troderne når ikke ind i forbrændingsrum-
met, og tændrørets bund ligger et stykke

over topstykkets »loft«, således at der dan-

nes et lille kammer. Den afbrændte gas

er vanskelig at få ud fra dette kammer, og
følgen vil derfor blive, at den efterfølgende

forbrænding kommersenerei gang, og star-=
ten bliver vanskelig. Dette forklarer, at

en motor,derer tilbøjelig til tændingsban-
ken, pludselig kan banke mindre efter en
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udskiftning af tændrørene. Fænomenet

skyldes, at de nye tændrør er for korte, og

forsinkelsen af forbrændingen svarer til
.en lavere tænding, Bankningen forsvinder
helt eller delvis, men til gengæld stiger
benzinforbruget, og motoren kan i flere

tilfælde vise tilbøjelighed til at varme.
Tændrøret længst til højre er for langt,

fordi ikke alene elektroderne, men også en

del af tændrørets gevind stikker ind i for-
brændingskammeret. Dette kan i nogle mo-

torer give en dårligere fyldning af forbræn-

dingskammeret, men en forringelse af mo-

torens ydeevne vil være vanskelig at op-

dage umiddelbart. Derimod vil tændrøret

blive for varmt, fordi selve tændrørshuset

udsættes for. forbrændingsvarmen og der-

for dårligt kan bortlede varmenfra elek-

troderne. Virkningen bliver den samme,

som hvis man kører med et tændrør med

for lavt glødetal, d. v. s. at der kan dannes

perler på elektroderne, og disse perler kan
kortslutte, således at gnisten helt udebli-

ver. Der kan ogsåskedet, at de skarpe kan-

ter på tændrørets gevind bliver glødende

ved hård kørsel, og motoren -»bliver for-

vandlet til en glødehoved-motor,, hvilket

den absolut ikke har godt af. Det kan blive

begyndelsen til det, tyskerne kalder en

»sparehøsse«, idet stemplet får en revne

i toppen og på den måde får en umiskende-

lig lighed med cen sparebøsse.

Af ovenstående skulle det fremgå, at ge-

vindlængden er af meget stor betydning.
Når en fabrik opgiver, at motoren skal
køre med det og det tændrør, kan man ro-

ligt gå ud fra, at gevindlængden passer,

men hvis man vælger et tændrør af et an-

det fabrikat, må manikke alene sørgefor,

at glødetallet er det samme, menligeledes

sikre sig, at gevindlængden passer. Medens
man somovenfor omtalt kan gøre afvigel-

ser fra fabrikens forskrifter hvad glødetal-
let angår, må man altid have denrigtige

gevindlængde på sine rør.
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Lyngby budcentral

-— har en 250 ccm PUCH motorcykle, som nu har gået
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ingen hovedreparation. Bedre bevis på ENERGOL's høje
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HESTEKRÆFTER

og drejningsmoment
Mange læsere har bedt os bringe en artikel om hestekræfter og drejningsmoment, og skøntvi for nogle

år tilbage har behandlet disse emner, vil vi i dette og følgende nr. gøre rede for disse spørgsmål

n motors ydelse eller effekt udtrykkesi
hestekraft, HK, og selv omvel de fær-

reste af de motorcykle- og automobilfolk,
der til daglig beskæftiger sig med »heste-
kraft«, virkelig ved, hvad dette begreb dæk-

ker definitionsmæssigt, har man dog altid
en tilstrækkelig stærk fornemmelse heraf
til at skønne om, hvorvidt denne eller bin

motor har »det« i sig, der f. eks. kræves

for at opnå en vis, stor hastighed. Ligele-

des er det almindeligt kendt, at det ikke
altid er køretøjet med de mange HK,der er
bedst egnet til at »trække«. Specielt last-
vognschauffører er klar over dette forhold

"og ved, at vognen trækker bedst ved et om-

drejningstal, der ligger betydeligt lavere
end det maximale, normalt omkring % af

dette, idet motoren har sit største drej-

ningsmoment ved denne omdrejnings-

hastighed. I det følgende skal vi forsøge
at forklare disse to begreber og senere ved
hjælp heraf belyse de faktorer,. der har
indflydelse på køretøjer i kørselsmeka-

nisk henseende.

Effekt, der måles i HK, er defineret som

arbejde pr. sekund. Arbejde, der måles i
kgm,er defineret somkraft Xx vej. Løfter
manet lod på 10 kg fra jorden op på et
bord, der er 1 meter over jorden, har man

ydet et arbejde på 10 x 1 kgm = 10 kgm.
Har man været f. eks. 2 sekunder om dette

arbejde, har ens effekt været 10:2 — 5 kgm/

sek. Da 1 HKerfastsat til 75 kgm/sek, har
effekten udtrykt i HK været 5/75 = 1/15

HK.
Nævnteenhedforhestekraft er fastsat af

dampmaskinens opfinder James Watt og
svarer til den mckaniske præstation ved

løftning af 75 kg 1 meter på 1 sekund. Mo-
torhestekraft stemmerdog ikke helt over-
ens med en hests normale ydelse. James
Watt nåede til sin definition på-følgende

måde: Et Londoner-bryggeri skulle have
bygget en dampmaskine, der skulle drive

et pumpeværk for vand. Bryggeriejeren
stillede som betingelse, at maskinen skulle
løfte et bestemt antal liter indenfor en vis

tid, hvis han skulle overtage maskinen.
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Han foreslog, at dampmaskinens ydeevne
skulle svaretil den ydelse, hans bedste hest

kunne præstere. James Watt gik ind på

dernebetingelse. Bryggeren tog nu sin bed-

ste hest og spændte den for det drivværk,
der satte pumpen i bevægelse, og lod den
arbejde der under udfoldelse af alle kræf-
'ter, indtil den brød sammen,hvilket ind-

traf efter 4 timer. Nu forlangte han, at

dampmaskinen skulle løfte den samme

mængde vand i det samme tidsrum, som

den sammenbrudte hest havde gjort. Watt
lod altså sin dampmaskine arbejde og
pumpede på 4 timer 108 kubikmeter vand.

Heraf udregnede han ydelsen somfølger:
Brønden var 10 m dyb. 1 cbm vand vejer
1000 kg, således at vægten af den samlede

mængde vand androg 108.000 kg. Det sam-
lede arbejde med at løfte denne vand-
mængde 10 mvar1,080.000 kgm på4 timer,

altså på 14.400 sekunder. Dampmaskinens
effekt blev derfor 1.080.000:14.400 = 75

kgm/sck = 1 HK. Ved gentagneforsøg blev
det siden hen fastslået, at en god hests

virkelige arbejdskraft andrager 35—50

kgim/sek, altså betydelig mindre end 1 HK.

En motorhestekraft yder derfor undervarig
belastning omtrent 1,5—2 gange så meget
søm en god hest. Til sammenligning kan

nævnes, at et menneske ved arbejde, der

udstrækker sig over flere timer, f. eks.
bjergbestigning, yder omtrent 1/10 HK,
men kan ved kortvarigt arbejde yde optil

% HK.
Forat forstå begrebet drejningsmoment

M,der måles i kgm,og finde fremtil sam-
menhængen mellem dette og effekten N,

der måles i HK, kan manforestille sig, at
manforsøger at dreje en aksel rundt med
en stor rørtang. Drejningsmomentet, med
hvilket manpåvirker akslen, er da produk-
tet af rørtangens længde L og denkraft K,
man trækker i rørtagens ende med, M =
KxL.Errørtangen f. eks. 74 meter lang, og
trækker man medenkraft på 10 kg, så på-

virker man akslen med et drejningsmo-
ment: M = 5 kgm. Drejningsmomentet må-
les altså med samme enhed som arbejde,

  



 

men må absolut ikke forveksles med dette,

da det i bund og grunddrejer sig om et gan-
ske andet begreb. Tænker mansig nu, at

mandrejer akslen nøjagtig en omgang,

stadigvæk under udfoldelse af samme

kraft K, så har rørtangens endepunkttil-

bagelagt en strækning, der er lig med om-

kredsen af den cirkel, endepunktet beskri-
ver altså 2Xx7XL. Som tidligere nævnt er
arbejde lig med produkt af kraft og vej,
hvorfor mani dette tilfælde finder, at man
har udført et arbejde på Kx24L kgm.

Drejer man nu akslen n omgangei minut-
tet, bliver det arbejde, man udfører, n

gange så stort, altså Kx2xLxn kgm. Dette
er altså det arbejde, der er udført på eet
minut. På eet sckund er der udført et ar-
bejde, der er 60 gange mindre, altså:

Na eee kgm (1)

som omsat til HKbliver 75 gange mindre,
da 1 HK = 75 kgm, d.v.s.:

KXx2x 1XLXn
INGEer SES SED 2

60Xx75 2

Somvifør så, var det drejningsmoment,

som vi påvirkede akslen med,af størrelsen

M = KXLsomindsati (2) giver;

Nee Mxnx2x7. MXn

E. 60X75 715,9

eller M=715,9 x på

Når manfor en givet motor skal bestem-

me hestekraftydelsen, benytter man sig
netop af drejningsmomentet, idet man ved

hjælp af en bremseanordning bestemmer
dette. Heraf er udtrykket »bremseheste-
kraft« opstået. I det følgende skal heskri-
ves en sådan bremse i princippet, idet de
forskellige praktiske udformninger af

denne er sagen uvedkommende. Man tæn-

kersig, at der omkring motorakslen er an-

bragt to bremsebakker, der ved hjælp af
vingemøtrikker kan spændes mere eller

mindre mod hinanden. På den ene af bak-
kerne, f.eks. den øverste, er der vandret

og vinkelret på akslens retning fastgjort

en arm af længden L, regnet fra akselmid-

ten. På enden af denne arm lader man en

kraft af størrelsen K virke. K kan f.eks.

være et vægtlod eller en fjeder. Når moto-
ren løber med passende hastighed, spæn-

der man ved hjælp af vingemøtrikkerne

bakkerne så meget sammen,at disse lige
netop ikke bliverdrejet med rundtaf gnid-

ningsmodstanden mellem bakkerog aksel,
d. v. s: at der er ligevægt mellem gnidnings-
kræfterne og kraften K. Kraften K påvir-
ker akslen med et drejningsmoment M =

KXL. Den samlede gnidningskraft mellem
akslen og bakkerne, kan betragtes som

summen af en mængde små gnidnings-

kræfter, der virker i akselomkredsen og

hverforsig giver et drejningsmoment, der
er lig gnidningskraften gange akselradius

r. Ved ligevægt må summen af disse små-

momenter være lig med det modsat rettede

drejningsmomentfra kraften k, altså KXL

= kxXr, hvor k er summen af småkræfterne.

Løber motoren med omdrejningstaletn pr.

sekund, vil hvert punkt på akselomkredsen

tilbagelægge en strækning på 2zrn pr. se-
kund, og den samme strækning vil angrebs-

punkterne for gnidningskræfterne forsky-
des. Småkræfternes samlede arbejde pr. se-
kund,hvilket er motorenseffekt, bliver så-

ledes:

N = 2xXrxnXk (kgm/sek)eller

N = 2xxnXxKxXL eller N = 22xnXxM.

I dette udtryk er N målt i kgm/sek og n

i omdr/sck. Måler man N i HK og n i omdr/

min, må venstre side af ligningen divide-
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res med 75 (idet 1 HK = 75 kgm/sek) og 60

(1 min. = 60 sek.), hvorefter man får N =

715,9

På denne måde kan manfor forskellige
omdrejningstal bestemme den vægt K, der
skal lægges på armen Lfor at holde lige-

vægt med motorens drejningsmoment og
ud fra K beregne dette samt motorens ef-

fekt ved forskellige omdrejningstal. Ved
hjælp af disse værdier for sammenhørende

n, M og N kan mantegneen karakteristik
for vedkommende motor som vist på figu-

ren. Ud ad den vandrette akse er afsat
omdr/min og op ad den lodrette HK og
kgm. Den øverste kurve viser HK-ydelsen i

afhængighed af omdr/min og er konstrue-

ret ved, at der for forskellige omdrejnings-
tal opefter er afsat den tilsvarende HK-

ydelse.«
På samme måde er drejningsmoment-

kurven fremkommet; Som man ser, yder

den pågældende motor den maximale ef-
fekt ved 2500 omdr/min, medens det maxi-
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male drejningsmoment nås ved 1400 omdr/

min. Øges omdrejningstallet over 2500
omdr/min, falder motorens ydelse på

grund af den med omdrejningstallet stærkt
voksende luftmodstand i ventilåbninger og

indsugningsrør, der resulterer i en dårlig

fyldningsgrad. Det højeste drejningsmo-
ment opnås altså ved det omdrejningstal,

hvor motoren harsin bedste fyldningsgrad.

Denne kan øves ved at nedsætte tabene i

ventilåbningerne, altså ved at gøre disse

større, såvel som ved at nedsætte strøm-

ningsmodstanden i indsugningsrørene. Ved

trykladning opnås det samme. Den første
mulighed kan dog kun anvendestil en vis
grad, da manellers ved lave omdrejnings-

tal får for ringe fyldning på grund af for
lav sugningshastighed og som følge heraf
dårlig ydeevne ved lave omdrejningsha-

stigheder. Ved væddeløbskøretøjer tages

naturligvis ikke hensyn hertil, da disse

ikke kommerudfor at køre i tæt bytrafik.

Herskal fyldningen være så stor som mu-
lig, hvilket bl. a. opnås ved kompressorer.

Forsøg på ved hjælp af kompressor at

nå en tilstrækkelig fyldningsgrad ved lavt
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omdrejningstal og dermed et tilsvarende
højt drejningsmoment må siges hidtil at
have været resultatløse i praksis.

Forøgelsen af HK-ydelsen finder en

grænse i umuligheden i at beherske varme-
udviklingen. Den nødvendiggør særlige top-
stykker, ventil- og stempelkonstruktioner

og specielt tændrørenes holdbarhed lader
noget tilbage at ønske. Der måfindes frem

til materialer, der kan tåle varmen uden

at have tilbøjelighed til at gløde, og afkø-

lingen af motorerne må videreudvikles for

at fremme ydelsen og dermed økonomien.
Af drejningsmomentet M,, for cen givet

motor kan drejningsmomentet My, på ved-
kommende køretøjs baghjul bestemmes

ved at gange motorens drejningsmoment

ved udvekslingsforholdet »i« mellem mo-
tor og bagaksel, altså M, = M, Xi. Den
trækkraft, som dette moment overførertil

vejbanen,fås ved at dividere M,, med hjul-

NES eggs
r

trykket ses, at trækkraften K varierer med
motordrejningsmomentetog vil for de for-

skellige udvekslingsforhold ikke have sin
største værdi ved maksimalt omdrejnings-
tal, men ligesom Mm Ved et noget lavere

omdrejningstal. Ved den til dette omdrej-

ningstal svarende hastighed har køretøjet
sit største kraftoverskud til stigninger og
accelerationer i vedkommende gear. Ved
største omdrejningstal ligger M,, såvel

som trækkraften noget lavere, og spørgs-

målet om, hvorvidt køretøjet kan opnå

den til det største omdrejningstal (i højt

gear) svarende hastighed, kommer an på,

om trækkraften er større end kørselsmod-

standen. Er den mindre, kan manaltså i
højt gear ikke kommetil at køre med mo-

toren på højeste omdrejningsantal.

Mankanderfor medrette sige, åt det for
at opnå store hastigheder er nødvendigt at
have en motor, hvis drejningsmoment er
stort ved store omdrejningstal, medens

manfor en arbejdsmotor skal haveet stort
drejningsmoment ved lavere omdrejnings-
tal og tilsvarende stor trækkraft og stig-
ningsevne.

Sammebetragtninger må anstilles ved
sammenligning af motorer. Sammenlignes
f.eks. to motorer, der begge yder 25 HK
ved henholdsvis 4000 og 6000 o/m, vil man

sikkert foretrække den hurtigtgående mo-
for til væddeløbsbrug, forudsat, trækkraf-
ten ved 6000 o/m er tilstrækkelig til at

radius, d.v.s. K =  
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ARIEL
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overvinde den tilsvarende kørselsmod-=

stand. Da denne motorharsit største drej-

ningsmomentved et forholdsvis stort om-

drejningstal, vil den ikke egne sig til kør-

sel ved lave hastigheder somf.eks. ar-

bejdskørsel uden at være forsynet med

gear med meget stor udveksling, og endvi-

dere vil levetiden som følge af det høje

omdrejningstal være mindre end for en

motor medet lavere omdrejningstal, hyor-

for motoren med 4000 o/m vil være bedst

egnet til by- og arbejdskørsel, da dennes

drejningsmoment og trækkraft er større

ved lavere omdrejning.

En motors maksimale ydelse ændres

ikke, når den geares op eller ned, men

drejningsmomentet ændres derimod til-

svarende. Sættes f.eks. en udveksling på

2:1 efter en 50 HK motor, bliver drejnings-

momentet det dobbelte, medens effekten

stadig er 50 IK.
Til slut kan nævnes, at man i England

skelner mellem HP (Horse power) og BHP

(Brake-Horse power), hvor BHPsvarertil

vor HK,der somtidligere nævnt er denef-

fekt, man måler ved at afbremse motoren.

HPeller »Rated Horse power« er et mål

 

for motorens skatteansættelse og bereg-

nes efter en formel, i hvilken der kun er

taget hensyn til boring og cylinderantal.

I denne formel indgår der en konstant fak-

tor, der er beregnet på grundlag af effek-

livt middeltryk på ca. 4,7 kg/cm? og en

stempelhastighed påca. 5,2 m/sek.

En moderne benzinmotor haret effektivt

middeltryk på 5—7 kg/cm? og cn stempel-

hastighed på 8—12 m/sek. og vil i det

mindste udvikle to gange den HK, der

beregnes efter »skatleformlen«. Special-

byggede motorer udvikler ca. 3 gange

denne. Enfølge af denne motorbeskatning

var, at engelske vogne før i tiden, bortset

fra meget kostbare mærker, var forsynet

medenalt for lille motor, der stod i skæ-

rende misforhold til vognens øvrige di-

mensioner. Man har nu heldigvis forladt

denne metode til fordel for en mere tids-

svarende. Det, manføri tiden kaldte for en

»5 hestes« engelsk motorcykel, har sand-

synligvis udviklet mellem 10—15 heste og

en »tre-en-halv'er« mellem 7—10 heste.

Forhåbentlig vil dette hjælpe til at bringe

klarhed i den forvirring, der råder angå-

ende netopvdette spørgsmål.
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Drømmen om et befordringsmiddel, der både
kan flyve i luften og køre på landevejen, er
altid aktuel og levende, Iler ses en af de sidste
løsninger fra Amerika. Flyvemaskinen lander
i lufthavnen, og hvis man har brug for et køre-
tøj, tager manvingerne og halen af og har der-

efter en bil.

    É:
J

ji

å
y Som det ses på
) billedet er pro-
i pellen anbragt i
| hkalespidsen.

Vingerne og ha-
g len tages nu af -

 
- og den noget mærke-
ligt udseende bil kø-
rer ud i trafiken. Den
eneste ulempe ved
denne løsning er, at
man nødvendigvis må
tilbage til lufthavnen
for at hente vinger og
hale, før rejsen kan
fortsættes ad  luft-
vejen,
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"BSA——
en kvalitetsmaskine fra Englands største

motorcyklefabrik.

En 250 ccm BSA giver med sine 11 hki virke-

ligheden alt, hvad man kan ønskesig af kørsels-

komfort, kraft og økonomi. Den topventilede

firetakt motor er spillevende og kræver kun et

minimum af vedligeholdelse. År efter år yder

denne motor sit bedste — og detsiger slet ikke

så lidt. Teleskopaffjedringen på beggehjul er nøje

afstemt til denne maskine, der blandt BSA fabri-

kens 16 modeller er en af de mest populære, ikke

mindst her i Danmark,fordi den kan leveres på

lille indkøbstilladelse. BSA serien spænder lige

fra 125 ccm to-takt til 650 ccm,2-cylindret, fire-

takt med eller uden baghjulsaffjedring.   

Generalrepræsentant: Eneforhandler for Storkøbenhavn:

H.V. Hansen, Brdr. Friis-Hansen ”/s
Vesterbrogade 101, V Østeralle 7, København Ø

Reservedelslager for tiden: Brdr. Friis-Hansen A/S - Sejerøgade 15, Ø: Ryvang 6888

Se den hos:

FRISIA 2/s Madsen & Salmansen
Vognmagergade 2, C. 15.435 Bagerstræde 5-7, Vester 2855-7043
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Den ny Mercedes 300 SL har ingen døre, men at det er et elegant køretøj, kan vi sikkert hur-
tigt blive enige om. 5

MERCEDES SPORT
skal deltage i årets Mille Mig lia

er sker stadig noget på Daimler Benz
fabriken. Efter krigen satte man den

gamle model, Type 170V, i produktion
igen, men allerede kort tid efter så type

170'5 lyset. Dette var en videreudvikling
af type 170 V, idet motoren ved hjælp af

et andet ventildiagram, en lille forøgelse

af cylinderdiameteren og et noget høj-
ere kompressionsforhold have fået en be-
tydelig bedre effekt, og samtidig blev den

nye type monteret med et mere rumme-

ligt karosseri. Chassiset var stort set uæn-
dret, blot var forhjulene på type 170 5 op-

hængt i triangelarmeog affjedret ved hjælp

af skruefjedre. Omtrent samtidig blev type
170 D sat i produktion, og denne vogn sva-
rede nøje til type 170 V, blot var motoren

en dieselmotor, der iøvrigt havde samme

data som motoren i 170 V. Sidste år kom
der endnu 3 skud på stammen, idet ty-
perne 220 og 300 blev sat i produktion.
Somtidligere omtalt er begge disse typer
forsynet med en 6-cyl. motor med overlig-
gende knastaksel, og medens type 220 i

den ydre formgivning ligner 170 S meget,
er type 300 en helt ny. konstruktion, både

hvad chassis og karosseri' angår. Endelig

blev type 300 tillige bygget i en serie un-
der betegnelsen 300 S — en megetelegant
3 personers sport-cabriolet. Med denne se-

rie vogne, der dækkeralt lige fra den mest

økonomiske rejsevogn til den meget ele-
gante sportsvogn og den store repræsenta-
tive vogn, skulle man tro, at Mercedes

kunne'slå sig til tåls for et stykke tid.
Der sker imidlertid stadig noget hos

Mercedes. Dieselvognen, 170 D, harfået et

meget stort publikum, navnlig i de lande,
hvor benzinprisen spiller en afgørende
rolle. Det har derfor været et udtalt ønske
fra mange sider, at dieselvognen skulle

kunne leveres med et større karosseri.

Dette ønske har fabriken nu opfyldt ved at
Jevere vognen som type 170 DS,det vil sige,
at det i virkeligheden er den større model
170 S, der nu også kan leveres med diesel-
motor. Samtidig leveres model 170 V med
den samme motor, som findes i 1705, og

man kan altså nu få de forskellige typer

med omtrent den motor eller det karosseri,
man ønsker. Et temmelig omfattende pro-

gram fra en fabrik, der lå i ruiner for godt

5 år siden,
Mendertil kommernu det seneste skud

på stammen, »en supersport«, der går un-
der betegnelsen 300 SL. Denne vogn er en

videreudvikling af model 300S forsynet
med et meget let karosseri. Som det frem-

går af billedet, er det ikke en vogn, man
skal invitere familiens ældre medlemmer
på en køretur i, eftersom indstigningen
sker ved at slå taget og den øverste del af

Blad venligst frem til side 197

187  
 



 

- det samme

gælder dækkene!
Værlige så omhyggelig med

dækkene, som De er med

olien. Vent ikke, til dækkene

er slidt ned, men få i tide

nye, robuste, sikre Firestone

dæk.

Det skåner vognen og giver

Dem tryghed ved rattet ...

og så giver Firestone jo flest

kilometer pr. krone.

Kor NYE

Firestone
DÆKog SLANGER

  

Generalrepræsentation for Danmark: SKANDINAVISK MOTOR CO A/S
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INTET GÆTTERI MERE VED AFPRØVNING

AF STØDDÆMPERE

å flere områder har videnskaben holdt

sit indtog på bilværkstedernei form af

moderne prøvcinstrumenter bl.a. for af-

prøvning af det elektriske udstyr og for

undersøgelse af motoren.

Udviklingen er efterhånden gået i den
retning, at gætteri afløses af .kendsgernin-

ger, der er fastslået ved målinger — en
udvikling man kun kan hilse med glæde,

da den for det første giver bedre arbejde
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dæmpning, således at den passertil den på-
gældendebils affjedringssystem.

Enhver ny støddæmper har naturligvis

den korrekte indstilling, og problemet har

hidtil været justering af gamle støddæm-

pere. Med en ny afprøvningsmaskine kon-
strueret af de engelske Girling fabriker,

Europas største leverandør at støddæm-

pere, er man imidlertid nu i stand til med

stor nøjagtighed ad videnskabelig vej at

f
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heri, TER
Tilvenstre: Kurvebillede for en teleskopstøddæmper, der harlige stor indre modstand ide to
bevægelse
indre modstand i de (0 bevægel.
den eneventil er defekt. Kurvebilledet vil
af nul-linjen og deformereteller slet ik

  

  

[ninger. I midten: Normalt kurvebillede for en støddæmper, der har uensartet
sretninger. Til højre: Kurvebillede af støddæmper, hvor

dant tilfælde blive normalt på den ene side
på den andenside. Den punkteredelinje er

tegnet for at vise, hvorledes kurven skulle have formet sig normalt.

og samtidig tillader, at dette udføres be-

tydeligt hurtigere og sikrere.

Hidtil er afprøvningen af en af bilens

allervigtigste dele, støddæmperen, fore-

gået mere eller mindretilfældigt. Man har
trykket og vredet lidt på støddæmperen
med hånden og ment, at den var for stram

eller for løs. Noget rigtigt mål for stabi-

liteten har manaldrig kunnetfå ved en så
unøjagtig prøve.

Og så er sagen dog den, at støddæmpe-

ren er et så vigtigt led i den modernebil,

at en fejl her vil få afgørende indflydelse

på bilens køreegenskaber og komfort. Til

hver bilmodel bruges en ganske bestemt
støddæmpermodelnøjagtigt indstillet i sin

påvise svaghederne og følgelig afhjælpe
dem.

Maskinen er i stand til at udsætte stød-

dæmperen for ganske de samme påvirk-

ninger, som dener udsat for under kørsel.

Støddæmperens reaktion overfor disse på-
virkninger aftegnes grafisk på et stykke
kurvepapir, og ved hjælp af en speciel må-
lelineal kan manaflæse, om den afprøvede

støddæmper har de af bilkonstruktøren

ønskede dæmpningsegenskaber,Deterlige- ,
ledes muligt ved hjælp af det grafiske bil-

lede at konstatere, om støddæmperen ar-

bejder tilfredsstillende ved alle tænkelige
hastigheder, og eventuelle fejl kan aflæses
direkte af kurven,
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Girling's danske repræsentant, firmaet
Axel Ketner, København, harnetopfået det

første eksemplar af denne prøvemaskine

hjem,og dervil således nu også her i lan-
det være mulighed forat få afprøvet stød-

  

        

  

Kardiographens funktion il-
Instreret af dens arbejdende
dele: Torsionsplade (ÅA), gra-
fisk skrivemekanisme med
fjernbetjeningsanordning
(B), grafisk tegnepen (C),
ledforbindelse fra hovedtræk
til prøvearm for støddæmper
(D), hovedtrækket (E), ex-
cenfrik (FJ), svinghjul (G),
motoren (H).

dæmpere efter en videnskabelig korrekt
metode, en service, som sikkert mangevil

benytte sig af — bl.a. alle de, deri årevis
har måttet køre med dårligt justerede stød-

dæmpere.

 

 — JES Må ALLIGEVEL. VÆRE
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Sensationel bil-nyhed
der forlænger Deres Vogns levetid

 

CHIP magnetprop før påmontering

Ved De, at De kører

medstålpartikler i olien?

Disse stålpartikler slides af under kørs-

len, føres rundt med olien og medfører

yderligere slitage. Stålpartiklerne for-

svinder ikke ved olieskiftning — kun en

del skylles ud. Kun CHIP magnetproppen

løser problemetfuldt.

Hvor mangestålpartikler kører De rundt

med? Et blik på de to fotografier vil

give Dem et overvældende indtryk! Ikke

sandt! De havde ikke troet, det var så

mange! De kan nu forstå, at erfarne

automobileksperter har anslået, at CHIP

: magnetproppen kan forlænge en bils

levetid med op til 80%.

En lille udgift

en stor besparelse

CHIP magnetprop anbringes som bund-

prop i motor, gearkasse og differentiale

og opsugerheralle de stålpartikler, der

— og efter 1500 km's kørsel

slides af under kørslen. I den mest

gængse størrelse koster den kunkr. 7,60

— d.v.s. kun kr. 22,80 for at helgardere

Deres vogn mod nedbrydning som følge

af de omstrejfende stålpartikler.

Forlang CHIP magnetprop demonstreret

hos Deres automobilforhandler, Deres

autoreparatør eller Deres benzinfor-

handler!

  
   N"&,

SOV

MAGNETPROP

opsuger destålpartikler,

der slider på motor, gearkasse

og differentiale
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Et af de mest populære molorløb i England er
pionerløbet, der køres en gang om året. Den

23. marts startedes dette løb for 16. gang, og
man havde som sædvanlig lejlighed til at se
en række motorcykler fra før den 1. verdens-
krig (den ældste var fra 1898). Skønt enkelte
af konstruktionerne vanskeligt lader sig skelne
fra nutidens knallerter, virkede flere af ma-
skinerne ganske besynderlige i & opbyg-
ning, skønt de engang betegnede teknikens tri-
umf. På billedet til venstre ses mr. E. S. Sy-
mes på en 191% Autoped scooter på 150 ccm
Somdet ses på billedet, står man op og køre
Som pået løbehjul, Maskinener af ermerikansk
oprindelse. Nederst til venstre ses mr. AA. M.

Bush på en 200 ccm Featherstonefra 1903, Som
det ses er maskinen forsynet med pedaltræk,

medens motoren trækker ved hjælp af en rem
uden brug af gearkasse. Når køreren ikke bru-
ger pedalerne, sælter han som her. fødderne
op på et par »hønsepinde«. Ak ja, del var den-
gang. Det mest mærkværdige Køretøj af sumt-
lige 223 maskinervar nedenståendeSlinger fra
1901, der blev kørt af mr. I. P, Smith. Som

det ses, er det en tricykle med tre hjul pålinie,
idet det ordinære forhjul er erstattet af en
2-hjulet motor-boggie. Der er sikkert aldrig
blevet konstrueret en Motorcykle, der vur vanr-
skeligere at køre end denne, idet de to forhjul

var stift forbundet, hvilket må gøre en drej-
ning ganske uhyre vanskelig, rent borlset fra
ut hele den tunge motor samtidig skal drejes.

    

 

 

 

 

 

 

 

  



 

  På automobiludstillingen i Chicago kunne manforkørt tid siden se denne
Farina karosseri og en 6-cylindrel fopventilet motor på 125 hk.

 
De engelske BRMracere er for øjeblikket ved at blive tunet op på Monza baneni Italien. Her
ses Stirling Moss, der har haft en lynkarriere inden for aufomøbilsporten, i en BRM, der hid-
til kun har opvist en kontinuerlig kæde af børnesygdomme. Englænderne venter sig meget

af kombinationen BRM/Stirling Moss i den kommende sæson.
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På automobiludstillingen i Geneve vises denne særprægede FIAT med V8 motor på 2000 ccm,
der ifølge fabrikens udsagn skal kunne køre over 200 km/t. Vognenvil blive sat i begrænset
produktion og vil kunne købes af entusiaster, medens fabriken ikke officielt vil deltage i

sportslige arrangementer med denneeller nogen anden vogn.

På udstillingen i Geneve kan man se denne Aston Martin DB 2. Denne vogn repræsenterer

noget af det ypperste inden for den engelske automobilindustri. Den 6-cylindrede motor er
konstrueret af W. Bentley oprindelig til Lagonda, boringen er 78 mm, og slaglængden er

90 mm, hvilket giver et slagvolumen på 2580 ccm. Effekten er på 120 hk ved 5000 omdr./
min,, og når man accelererer vognen fuldt op, skifter man først lil 4. gar ved omkring

140 km/t, Denne model har gjort sig fordelagtigt bemærket i Mille Miglia og Le Mans.
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På billedet til højre ses den sidste ny-
hed fra NSUfabriken. Det er to moto-
riserede rullende træsko, man lige kan
hoppei, og ved mJælp af to kabler diri-
erer man hastigheden for henholdsvis
tøjre og venstre »sko«, hvilket samti=
dig virker. som styring. Denne motori-
sering af fodgængerne må hilses vel-
kommen af de danske bilister og motor-
cyklister, idet man ifølge dansk rets-
praksis altid giver den motorkørende
skylden. Det vil blive ganske interessant
aft se udfaldet af byrettens fremtidige af-
gørelser, når fodgængerne er blevet mo-
foriseret. Spørgsmålet er, om de høje
dommerevil følge den gængse praksis
at Dive begge førere uf motorkøretøjerne
en bøde, eller om dennetekniske nyska-
belse kan ruske op i juraen således, at
byretten kan leve op til sil navn,

  

PS. Desværre viser det sig ved nærmere
eftersyn kun at være en aprilspøg fra
N:

k

På billedet herunder ses en tysk nød-
bremse til svære lastvogne. Ved hjælp
af trykluft skydes to bremseklodser ned
foran og bagved hjulene, hvilket giver
det fantastiske resultat, at vognen fra
en hastighed på 40 km/t bremser på 5
meter. Af hensyntil de bagved kørende
er lastvognen med denne nødbremsefor-
synet medet skilt, der advarer mod at
køre for tæt på.

     

  

 

  

  

    

   

  

     

  
  

        
 



På udstillingen i Geneve vises denne nye tyske vogn, der hedder Trippel. Vognen betegnes
Son udstillingens sensation, idet, to-takt motorens benzinforbrug kuner4,3 liter pr, 100 km,
og føphastigheden er 140 kin/t. Hvis vognens køreege.
hed, og oplysningerne iøvrigt holder stik, kan man i

kaber er på højde med dennehastig-
ige andet, end at den tekniske ud-

vikling er vedaf finde denrigtige retning.

Olie for sig — spåner for sig
or et stykke tid siden lagde vi mærke
til nogle annoncer for en magnetisk

bundprop, der ifølge annoncen skulle op-

fange alle de små, men meget skadelige
jernpartikler, som uvægerligt findes i smø-

reolien i såvel motor som gearkasse og
differentiale. De fleste motorcyklister og

bilister er nok klar over, at der finder slid
sted i motoren, men de færreste tænker

over, at dette slid er ensbetydende med,

at det afslidte gods fra stempelringe, cy-

lindre, tandhjul 0.s.v. som små spåner

eller partikler føres med olien rundt i mo-

tor øg transmissionssystem, hvor de for-

årsager yderligere slitage. Vi blev .derfor
enige om, at hvis disse propper, der sæl-
ges under navnet Chip, virkelig holdt,
hvad de lovede, så ville de være et virke-

ligt aktiv i kampen modslitagen.
Vi besluttede os derfortil at undersøge

sagen — vore læsere har måske observeret,

at vi aldrig udtaler os om noget eller an-
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befaler noget, medmindrevi selv har gen-

nemprøvetdet — og resultatet af disse un-

dersøgelser foreligger nu. Chip propperne

blev monteret på motor, gearkasse og dif-
ferentiale, hvor de simpelthen afløste de
gamle propper. Ved sammelejlighed blev

olien udskiftet overalt, og vi kørte 800 km

med vognen. Derefter aftappede vi olien
og undersøgte propperne, der alle havde
samlet. forskellige jernpartikler, der sad
tæt på hele proppens magnetstykke. Vi
slyngede derefter olien, men fandt ikke

flere jernpartikler, men derimod nogle få
spåner af letmetal, sandsynligvis fra
stemplerne, En magnet virker som bekendt
kun på jern og stål, Vi hældte derefter

frisk olie på og kørte endnu 800 km, inden

vi atter undersøgte propperne. Denne
gang var der ikke så mange spåner, men

magnetenvar stadig lige kraftig. Man har
derfor lov til at antage, at en del spåner

bliver tilbage i motor øg gearkasse ved en
olieudskiftning, og disse spåner er blevet
samlet op ved de magnetiske proppers 

 



montering. Det skal indrømmes, at der

ikke var så mange spåner på propper-

ne, som annoncerne viser, men man kan
som bekendt ikke plukke flere roser,
end der er i haven, og da der ikke ved det
første forsøg var flere spånertilbage, kan
vi kunsige, at vi er tilfredse med resulta-
tet, Det er vi forøvrigt ikke alene om,ef-

tersom Chip-propperne, der er en svensk

opfindelse, er solgt i over 300.000 stk. i
Sverige, og de svenske bilfabriker anven-
der dem nu som standardudstyr på de nye
vogne. Prisen er ca. kr. 7,00 pr. stk., og de

fås høs automobilforhandlerne, på værk-
steder og servicestationer,

K

NY MERCEDES —
siden op, eftersom der ikke er døre i vog-

nen. Tre af disse vogne er blevet tilmeldt
det italienske landevejsløb »Mille Miglia«,

der starter den 3. maj. Vognene skal køres
af Caracciola, Lang og Kling. Caracciola
vandt iøvrigt dette løb med en Mercedes

SSKLi 1931.
Type 300 SL har følgende specifikatio-

ner:

fortsat fra side 187

Motor:
6 cylindre, boring 85 mm,slaglængde 88

mm,slagvolumen 2996 ccm, kompressions-

forhold 8:1. Effekt 175 hk ved 5200 omdr./

min., maximalt drejningsmoment 25 kgm
ved 4000 omdr./min., litereffekt -56,8 hk.

Ventilerne betjenes af en kædetrukket
overliggende knastaksel, og motoren er
monteret med 3 Solex karburatorer, 2 ben-

zinpumper, oktantalkompensator og olie-
køler. Det elektriske anlæg er et 12 volt
Bosch fabrikat med en 150 watt dynamo.

Transmission:

Kobling: tør enkeltplade. Firetrins syn-
cromesh gearkasse, udvekslingsforhold 3,33

— 2,12 — 1,45 og 1:1. Differentiale med

hypoidfortanding. Specialdæk på 15” fælge.

Chassis:

Chassiset er som på" alle Mercedes-mo-
deller udformet som en X-rammei ovale

stålrør med uafhængig affjedring af alle
fire hjul ved hjælp af skruefjedre og gum-

mifjedre, Horizontal affjedring af hjulene.
To ledende bremsesko på forhjulene.

Mål:
Akselafstand 2400 mm,total længde 4220

mm,største bredde 1790 mm, højde 1265

mm.Venderadius 6 m. Benzintanken rum-
mer170liter, deraf 12 liter på reserve.

Udstyr:

Air-condition, defrøsteranlæg for vind-
spejl og sideruder, indbyggede lygter.

   

 
 

Ih, hvor går det —

fortsat fra side 164

lige forbrugerklasser, en

voluminøs betænkning om

afgiftsfrihed for benzintil
landbrugstraktorer, og det,
set både fra beskatnings-
og  trafiksikkerhedssyns-
punktet, meget vigtige
spørgsmål, om ikke indre-
gistrerede landbrugstrak-
torers kørsel på offentlig
vej. Disse spørgsmål har

aldrig været behandlet i

kommissionens plenarfor-
samling, men er afgjort
ved lovforanstaltninger
fra rigsdagens side, hvil-

ket efter min personlige
mening kun kan virke
fremmende for kommis-
sionsmedlemmernes  re-
spekt for den høje kom-

missions arbejde! Eller

hvad mener De?

I juli 1950 er udarbejdet

en betænkning om motor-

afgifterne og et forslag til
lov om benzinafgift. Hel-
ler ikke dette materiale er

der taget standpunkttil i
i kommissionen som hel-
hed.

Endvidereer der af vej-

direktoratet for 3 år siden

udarbejdet 4 betænknin-
ger om de kommunalevej-

udgifters fordeling på
drifts- og anlægsudgifter,

forslag til kommunernes
refusion af motorafgif-
terne, virkningerne ved

benyttelse af indbyggertal

og vejlængde som norm
for fordelingen af motor-
afgifterne og vejudgift pr.
km som norm for forde-

lingen af motorafgifterne.
Alt dette materiale er der
ikke taget standpunkttil.

I begyndelsen af 1951 —
altså for et år siden — ud-
arbejdedes en redegørelse

om farvning af afgiftsfri

benzin — men intet møde
har været afholdt i ple-
narforsamlingen!

For at være helt nøjag-
tig har der ikke været af-
holdt plenarmøde i mo-
torkommissionensiden 1%.
angust 1947. I 4%, år har

generaldirektør Korst so-

vet tornerosesøvn, medens

stabler af papirer har ho-
bet sig op på kommis-

sionsmedlemmernes skri-

veborde. Denne tilstand
nærmer sig det skanda-

løse og kan absolut ikke

vedblivende tolereres.
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110.000 km
MED

Model 250 TF -

.12 hk dobbeltstemplet to-takt motor.

. Separat olietank og tryksmøring-

,» Firkantede stelrør med stor modstands-
evne mod bøjning.

. Døbbeltvirkende hydraulisk dæmpning.
Skålformet, gummiforet svingsadel.

. Karburator med selvstændig startkar-

hurator.
. Baghjulsaffjedring med stor bevægelse.a+

ø
g
k

w
N
n

-— en maskine De

VARESIDEVOGN

Uden hovedreparation og uden nævneværdigt cylinderslid

 

250 ccm - 12 HK

8. Kraftige militæregere på begge hjul.
9; Parkeringshåndtag til solokørsel.

10. Effektivt parkeringsstativ.
11, Runde stelrør med stor modstand mod

vridning.
12. Oliepumpens HipanlteL reguleres auto-

matisk fra gashåndtaget.
13. Begge hjul er hurtigt aftagelige, mon-

teret med stikaksler.-
14. Fire-trins gearkasse med overgear.

ikke finder magentil

GENER ALREPRÆSENTANT:

O. E. ANDERSEN
ØRESUNDSVEJ 126 . KØBENHAVN S . SUNDBY 9201

KONTOR . RESERVEDELSLAGER.
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Hr tilhører den ret omfattende

gruppeafbillige og økonomiske engel-
ske familiekøretøjer, der med sit gedigne
udstyr virker umiddelbart tiltalende for
det publikum, der ønsker at »få noget for
deres penge«, og som ikkestiller store krav
til hastighed. Hillman har således altid
haft et meget stort salg på det traditions-
bundne engelske marked, men ikke desto
mindre var Hillmandet første mærke, der
brød med den konventionelle engelske ud-"
formning og leverede en efterkrigsvogn
med selvbærende, strømlinieformet stål-
karosseri, uafhængig forhjulsaffjedring og
et tidssvarende udstyr med defrosteranlæg
og varmeapparat. Det gedigne interiør med
læderindtræk0. s. v. er bibeholdt, samtidig
med at karosseriet er udformet på en måde,
der giver god indvendig plads og et godt
udsyn.

Vindspejlet er let buet, og bagruden er
stor, således at køreren har fuldt oversyn
overvejen til alle sider. De to forsæder er
bygget sammentil en indstillelig sofa, der
ved et enkelt greb kan flyttes fremog til-
bage. De nye modeller leveres med ratgear,
der virker præcist og godt uden store be-
vægelser, men ratgearet er tilsyneladende
for englænderne blevet endnu et middeltil
ustandardiserede kontrolgreb, idet man

 

kan konstatere, at gearene ligger omvendt
i Hillmar'eni forhold til f, eks. de ameri-
kanske vogne og Vanguard samt flere an-
dre engelske vogne. Noget bagvendt skal
der være ved et engelsk køretøj. Det vir-
ker også besynderligt, at man har'lagt fod-
bremsen på venstre side af ratstammen,
og selv om det er en vanesag at køre med
begge pedaler i venstre side, så skal man
dog først vænnesig til det. Der er ikke no-
gen påviselig grund til dette arrangement.

Instrumentbrættet er uhyre enkelt og
overskueligt. Af egentlige instrumenter
findes kun speedometer og benzinmåler,
medens kontrollampergiver faresignal ved
manglende ladning af batteriet og svig-
tende olietryk. Choker, starter og kontak-
ter er anbragt i fire knapper på instru-
mentbrættet, medens afviserkontakten, der
automatisk slås ind af rattet efter drejnin-
gen, er anbragt i ratnavet,

Motoren starter let og forekommer at

være meget lydløs både i tomgang og under
kørslen. Accelerationsevnen føles god og
ret overlegen i trafiken. Det lave førstegear
bruges kuntil lige at få vognentil at rulle,
medens andetgearet giver den virkelige ac-
celeration. De fleste bilister vil antagelig
slet ikke benytte første geartil almindelig
start, hvilket heller ikke er nødvendigt, da
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L/100 km

benzintør brug

  km/t

4
20 40 60 80 100

Benzinforbrugskurven for Kl man Minx. Som

det ses, skal manhelt op p' km/t, før for-
bruget stiger til 10 jiter pr. 100 km.

første og andet gear ligger ret tæt i udveks-

lingsforholdene. Det er forøvrigt også til-

fældet med tredie og fjerde gear, medens

der er et spring imellem andet og tredie,

Mankan således accelerere vognen kraftigt

op i tredie gear, i hvilket motoren først

trækker ud omkring 70 km/t. Motoren er

iøvrigt meget smidig, idet man kan gå ned

til 30. km/t og med lethed awcelerere op

udenatskifte ned fra fjerde gear. Man kan

ligeledes køre jævnt og roligt i det høje gear

ved en hastighed på omkring 25 km/t. Med

sine 37,5 hk ved 4200 omdr/min. er der na-

turligvis ikke tale om noget stort kraft-

overskud, men til gengæld er vognens køre-

egenskaber på højde med situationen, så-

ledes at man kan udnytte hastigheder om-

kring maksimum udenatføle, at man be-

finder sig i konstant livsfare. Det samme

kan ikke siges om alle små vogne.
Køreegenskabernesvarer til det, vognen

er, nemlig et komfortabelt brugskøretøj.

Affjedringen er ret blød, men dog ikke så

blød, at vognen kommer til at gynge.

Krængningen i hurtigt gennemkørte sving

er ret mærkbar, men i kurverne på lande-

vejen ligger vognenstøt og stabilt ved høje

hastigheder. Støddæmperne er overordent-

lig godt afpasset i forholdtil affjedringen,

og vognen føles at være fuld stabil, når

den kommerud i pludselige ujævnheder.

Frem for alt er affjedringen fuldstændig

lydløs, og selv på brolægning hører man

ikke støj fra hjulene.
Udvekslingeni styretøjet føles passende,

men styringen forekommer at være meget
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SPECIFIKATIONER:

Motor:

Cylinderantal: 4.

Boring: 65 mm.

Slaglængde: 95 mm.
Slagvolumen: 1265 ccm.
Ventilstilling: Sideventilet.

Kompressionsforhold: 6,

Maksimal hestekraft: 37,5 sed 4200

omdr./min.

 

Transmission:

Kobling: Tør, enkeltplade.
Gearkasse: 4 hastigheder med syn-

cromesh mellem 2., 3. og 4. gear.
Gearstangplacering: Ratgear.

Udvekslinger: 1. gear 3,57:1, 2. gear
2,47:1, 3. gear 1,49:1, 4. gear 1:1.

Differentiale: Halvflydende hypoid.

Udveksling i differentiale: 5,22:1.
Hjulstørrelse: 5,00x16.

Elektrisk anlæg:

Volt: 12.
Fabrikat: Lucas.

Ampéretimer: 51.

 

Bremser:

Fabrikat: Lockheed.
System: Hydrauliske, dobbelte brem-

secylindre på forhjulene.
Forhjulsophængning: Uafhængig med

skruefjedre.
Bazhjulsophængning: Halvelliptiske

bladfjedre.

Chassis:

Monokonstruktion.

Karosseri:

Type: 4 dørs saloon.
Personantal: 5

Hoveddimensioner:

Akselafstand: 2362 mm.
Sporvidde: For 1235, bag 1232 mm.

Total længde: 4051 mm.
Total bredde: 1574 mm.
Total højde: 1524 mm.
Egenvægt: 934 kg køreklar.
Benzin: 32 Il.
Olie: 4,5 1.
Vand: 5,8 1.

Priser incl. omsætning:

Sedan kr. 13.380,— incl. varmeappa-

rat og defrosteranlæg.

Jonvert-Coupe kr. 16.480,—.
Estate Car kr. 16.175,—.   

 

 



 

tung ved større drejning af hjulene, f, eks.
rundt om et gadehjørne. Dette forhold
skulle imidlertid være afhjulpet på de se-
neste modeller. Bremserne er ganske for-
trinlige, De virker sikkert og godt ved et

meget lavt pedaltryk, og hjulene har ikke

tendens til at blokere, før pedaltrykket
øges ganske væsentligt. Man opnår på

denne måde den bedst mulige opbremsning
ved et meget ringe pedaltryk, og håndbrem-

sen virker ligeledes sikkert og godt. Hånd-
bremsegrehbetliggertil venstre for føreren
ud for sædet, således at det ikke hindrer en
bekvem ind- og udstigning.
Den firecylindrede, sideventilede motor

yder 37,5 hk ved 4200 omdr/min. med et

slagvolumen på 1265 ccm, altså en liter-
effekt på 29,6 hk. Knastakslen trækkes af

en dobbelt rullekæde fra krumtapakslen,

og midt på knastakslen findes et vinkel-
træk med skråtskårne tandhjul, der driver

en lodret aksel, på hvilken strømfordele-
ren er monteret foroven og oliepumpen
forneden. En kølevandstermostat er ind-

bygget i topstykket under kølevandsrøret,
og i modsætning til de tidligere Hillman

motorer er Minx-modellerne monteret med
vandpumpe.

Som det fremgår af accelerations- og
forbrugskurven yder denne motor en hel
del med et beskedent benzinforbrug.

Hillman leveres som firedørs sedan og
som todørs convertible coupe. Den sidst-
nævnte model er ikke uinteressant i sin
konstruktion, idet kalechen kan forsvinde
helt ned i et rum i karosseriet, samtidig

sekunder

cc'elerationsevn

km/t

 
oa 20 40 6o Bo 100

Accelerationskurven for Hillman Minx,

med at vinduerne kanrulles og drejes ned
i vognens sider, På den måde fremtræder

vognen som en ren cabriolet, men lader
man vinduerne blive oppe, må modellen

sammenlignes med en cabriocoach. Ende-

lig kan man nøjes med at skyde taget halvt
tilbage og lade det virke som enslags sol-
skinstag. Dørene er forsynet med lukke-
spærre, således at en dør bliver stående

åben, indtil man selv smækkerdeni.

Kuffertrummeter stort og rummeligt, og
reservehjulet ligger fastspændt i et særligt
rumunderkuffertrummet, og det er derfor
ikke nødvendigt at fjerne bagagen, inden

reservehjulet bliver tilgængeligt.

Norion
KRISTENSEN & NIELSEN

Royal Enfield &
Norton forhandlere

REPARATIONSVÆRKSTED
AARHUS

Randersvej 37 Tlf. 13 504   
NS!U2

NIMBUS
KZTENS

Aut. forhandlere

for Stor-København

ACAP A/S
Blegdamsvej 32, N. C. 8545

Sv. Aa. Engstrøm & Co.
Vermlandsgade 66, S. Sundby 4900

K. Fisker-Jensen
GI. Jernbanevej 18, Lyngby 2216

Årne Fog
Enghavevej 76, V. Eva 3701

C. V. Hansen
Frederiksberg Bredegade 17,F.

Tif. Goth. 6538   
 

 



i har allerede tidligere omtalt Pirol
scooteren, men da denne maskine i mel-

lemtiden er blevet typegodkendt, menervi,

der vil være god grundtil at se lidt nær-
mere på konstruktionen, navnlig da denne

model adskiller sig fra de fleste andre scoo-
tere ved at have en forholdsvis stor march-

hastighed på landevejen.
Stelkonstruktionen er meget enkel, idet

et centralrør går fra kronhovedet ned un-
der bunden, hvor det forgrenersig til to

rør, til hvilke baghjulet er hængslet som en
svinggaffel, og på hvilke motor og gear-
kasse er fast monteret. Ovenpå disse rør
ligger bunden,der fortil er bøjet op som

et stort skjold, som går helt op til styret.
Styreakslen fortsættes i en bøjle over for-

hjulet, og i denne højle er forhjulet op-
hængt i en svinggaffel i en ren Dubonnet-
ophængning. Både for- og baghjul er en-
sidigt ophængt, således at hjulene kan af-
tages på samme måde sompåenbil. Hju-
lene er indbyrdes udskiftelige, og Pirol er
ligesom de fleste andre scootere forsynet

med et reservehjul.
Den luftkølede to-takt motor og gear-

kassen er monteret fast på stellet, medens
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Pirol-scooteren på 200 ccm er den kraftigste scooter på det danske ma
opgives lil 80 km/t.

TO NYE SCOOTERE

i. Tophastigheden

Pirol og Puch
i nærmere belysning

baghjulsaffjedringens svinggaffel i virke-
ligheden er en solidt udført kædekasse, i

hvilken kædenfra gearkassen til baghjulet
løber i oliebad. På denne model er således
kun baghjulet'og en del af kædekassenuaf-

fjedret vægt i baghjulsophængningen, me-
dens motoren og den øvrige del af trans-
missionssystemet er affjedret vægt. Moto-
ren er forsynet med en centrifugalblæser,

der gennem en kølekappe leder køleluften

op omcylinderen. Transmissionssystemet

er iøvrigt udført på en meget ortodoks
måde, idet en kæde overfører kraften fra

krumtapakslen til koblingen, der på nor-

mal måde er bygget sammen med gearkas-

sen, og en anden kædeviderefører kraflen

fra gearkassentil baghjulet. Koblingen be-
tjenes som på en motoreykle af et kontrol-

greb på styrets venstre side, medens gearet

betjenes af en fodpedal i scooterens bund,
hvor også fodbremsen er anbragt. Et nyde-

ligt lille instrumentbræt indeholder et

speedometer, der med et kabel er forbun-

det direkte til bagakslen og en urformet
gearindikator, der ved hjælp af en viser
angiver, hvilket gear maskinen står i.

Karosseriet er hængslet fortil, således at 
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manved et enkelt greb kan vippe det op og

på den måde gøre motoren tilgængelig. For
at hindre baghjulet i at stænke op i karos-

seriet, er en skærm monteret over baghju-

let, og denne skærm er udformet således,

at den samtidig tjener som lyddæmper —
hvilket vil sige, at den er formet som en

bælg, igennem hvilken udblæsningsgassen
føres.

Baghjulet er affjedret ved hjælp af to
kraftige skruefjedre, medens forhjulet er
affjedret ved hjælp af en torsionsfjeder,
der ligger på tværs foran svingarmen og
samtidig dannerenlille kofanger.

Pirol har en tophastighed på 80 km/t og
er således i høj grad et »vejgående« køre-

tøj, af hvilken grund køreegenskaberne

ligger tæt op til de begreber, man kender
fra motorcyklerne. Forhjulet har således
et acceptabelt efterløb, og den forholdsvis

store akselafstand i. forbindelse med en
vægtfordeling på 30 pct. på forhjulet og

70 pct. på baghjulet giver en yderst stabil
kørsel på landevejen.

Specifikationerne er:

Motor:
198 ccm, to-takt.

Slaglængde 70 mm.
Boring 60 mm.

6,5 hk ved 4000 omdr.

 

   
På ovenstående billede ses instrumentbrættet
med speedometer og gearindikator samt tæn-
dingslås. I bunden ses tilhøjre fodbremse-
pedalen og til venstre gearpedalen, der er ud-
formet som en døbbeltpedal således, at gear-
skiftningen både cp og ned sker ved at træde

henholdsvis på den forreste og bageste
pedalårm.

 

Transmissionssystemet og motoren i Pirol 200.
Som det ses er baghjulets svingarm dannet af
bagkædens kædekasse. Man ser ligelede spee-
domelerkablet, der er i direkte forbindelse med

bagakslen.

Kompressionsforhold 6,3;1.
Karburator: Fischer-Amal 22 mm.

Gearkasse:
4 udvekslingsforhold med fodskifte.
1.-gear 1:2,77,:2gear1:1,5823. gear

1:1,29, 4. gear 1:1.

Benzinforbrug: 2,5 1/100 km.
Maksimalhastighed: 80 km/t.
Tankindhold: 12,3 1.

Dækstørrelse: 4,00X8.

Mål:

Egenvægt 97 kg.

Tryk på forakslen 3/10.
Tryk på bagakslen 7/10.

Største belastning 150 kg.
 

Motorcykle-Værksted
Specialværksted for

INDIAN-RUDGE
RESERVEDELE OG UDSTYR

Aut. Indian-forhandler

 

Tagensvej 101. Taga 9926   
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Totallængde 2000 mm.
Totalhøjde 900 mm
Totalbredde 675 mm.
Hjulafstand 1310 mm.

Sadelhøjde 720 mm.
Fri højde over jorden 160 mm.

Pris:

Kr. 2850,— excl. omsætningsafgift,
Kr. 3720,— incl. omsætningsafgift.

slaghøjde, medens baghjulet er ophængti

en svinggaffel med 80 mm affjedringsbe-

vægelse. Hjulene er fremstillet i plade og

er indbyrdes udskiftelige. Baghjulets

svinggaffel er affjedret ved hjælp af to

store skruefjedre, der er anbragt på kon-

søller under bunden.

Den motor, der anvendes i Puch-seoote-

ren, er en nykonstruktion, idet man ikke

har fundet de dobbeltstemplede motorer

Puch scooteren adskiller sig fra de øvrige scootere ved sin store

hjulstørrelse og en konstruktiv opbygning, der svarer ret nøje
til motorcyklernes data. Karosseriet kan ved et enkelt greb vippes

forover således, at motoren og transmissionssystemnet er let til-

gængelig. I modsætnin:
scooteren monteret me:

Puch er netop kommet på det danske

marked med en scooter, eller en Roller,

som fabriken kalder den. Scooterens ho-

vedprincip med centralrørsramme, lukket

bundog stort benskjold er bibeholdt, men

iøvrigt adskiller konstruktionen sig væ-=

sentligt fra de allerede kendte scootere.

Den mest iøjnefaldende forskel på

Puch'en og de øvrige scootere er førstnævn-

tes store hjulstørrelse. Ved nærmere stu-

dium af denne maskine opdager man, at

Puch scooteren i sine stel-specifikationer

faktisk er de samme, som man finder på

motorcyklerne, d.v.s. at forhjulets efter-

løb, kronhovedets vinkel, akselafstanden

og hjulenes affjedringsbevægelse svarer til

de mål, man kenderfra motorcyklerne.

Ifølge de oplysninger, vi har om maski-

nen, er kørcegenskaberne da også nøjagtig

som for en letvægtsmotorcykle. Forhjulet

er ophængt i en teleskopgaffel med 70 mm
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til motorcyklerne af delte fabrikut er

en tværskyllet 2-takt motor.

anvendelige til dette formål. De dobbelt-

stemplede Puch-motorer har deres bedste

drejningsmoment ved et forholdsvis højt

 



 

 

Skyd genvej når det gælder køb af reservedele, henvend Demtil

J. A. HANSEN, motorcykle - reservedele, Holbæk. I vort store

udvalg er chancen størst for at finde netop den del De søger.

En gros

Skriv efter vort illustr. hovedkatalog

Forsendelse overalt

— for alle mærker —

En detail

 

29-31/9-5 hk albion
burmannjack kr, 216

getrag for DKW
standard m. fl.

 

FORLYGTER VÆ
med speedometer for
Nimbus og andre

motorcykler
  
Alt i originale

reservedele for

BSA
nye ste] med affjedret

bagstel

 

KÆDER
magnet og dynamo-
kæder samt for- og

bagkæder.

  
 Alle størrelser

TELESKOPFORGAFLER

FÆLGE

1:92

20" 21"

sorte & crom

DEPOT

for F. N.

reservedele

STYRTBØJLER
eng. for alle motorcykler

kr. 23,50

 

CARBURA=
TORER

amal
i alle

størrelser
samt

TT racer
carburatorer

 

COMPLETTE STYR
forchr, 1" & 7/8"

VÆRKTØJSKASSER

LUCAS

MAGNET-DYNAMOER

UDSTØDNINGSRØR

LAMMESKIND

LÆDERTASKER |

|

 

 

 

KÆDEHJUL
Motor-,gearkasse-, og
bagkædehjul på lager

for de

 

MEGAFON

— bygget
som fiskehale

es i 137,0 -17/9"'-
— Kr. 13,80

ps
RACERPUDER

1 "SKÆRME

A
polerede alumin ums-
skærme, sortlakerede
med midterrille, rå
skærme,alle str.

  

 

USA
BRILLE

blød gummikant. Klar
eller farvet plastic=
rude. — Kr. 14,00

|

GEARKASSEDELE

 

KNASTHJUL
AJS, Harley D, Royal-E,
BSA, JAP, FN m.fl   

  

 

SPEEDOMETERURE
knæ ogsla nger

MEGAFONER

(==
til race, trial og sport
TT model 40x25 cm alm, — 66x15cm
  med den bedste post-ordre service

Motorcykle-reserver ele

Danmarksstørste forsendelsesforretning i motorcykle-reservedele

HOLBÆK J. As rlANSEN Tlf. 1018-1618  
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omdrejningstal, og da en scooter bl. a. skal

kunne køre ganske langsomti trafiken, har

manfundet en tværskyllet motoraf en spe-

ciel konstruktion mere velegnet til formå-

let. Denne to-takt motor, der er forsynet

med centrifugalblæser og kølekappe, yder

4,2 hk ved 5100 omdr./min, hvilket giver

maskinen en tophastighed på 65 km/t. En

tre-trins gearkasse cr sammenbygget med

motoren, og skiftningen foregår ved hjælp

af et kombineret koblings- og gearhåndtag

på styrets venstre side.

Specifikationerne giver iøvrigt udmær-

kede oplysninger om maskinen:

Motor:

Tværskyllet Puch to-takt mo-

tor med blæserkøling. Boring 52

mm, slaglængde 57 mm, slagvo-

lumen 121 ccm, kompressions-

forhold 6,5:1, effekt 4,2 hk ved

5100 omdr./min.

Transmission:

Flerpladekobling i oliebad,

tre-trins gearkasse med skift-

ning ved hjælp af drejehåndtag-

Udvekslingsforhold og maxiimnal-

hastighed i de tre gear: BL tE=

21,5 km/t, 11,6:1 — 37

km/t, 6,63:1 65 km/t. Kæ-

detræk fra motor til kob-

ling og fra gearkasse til

baghjul.

 ——

Karosseriet er forsynet med
en inspektionslem til moto-
ren, værktøjskasse og baga-

gerum. Ved større service-
eftersyn af motoren vippes

hele karosseriet. op. som vis!
på illustrationen til højre.
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ller ses baghjulsophængnin-

gen på Puch srooteren. Bag-

hjul og stænkskærm er mon-
teret på en svinggaffel, og
baghjulet er hurtig aftageligt
ved hjælp af en stikaksel.
Affjedringen sker ved hjælp
af 10 kraftige skruefjedre, af
hvilke den ene ses monteret

på en konsol under bund-

skærmen.
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Elektrisk anlæg:

Svinghjulsmagnet med

lys- og ladepoler 6 v/17 w.

Elektrisk vexelstrøm horn

og akkumulator.

Hjul:
Pladehjul monteret

med  stikaksler.

7

Dæk-

   størrelse 3,25-12. Bremsetromler 125 mm

diameter, 20 mmbrede.

Mål:

Vægt (tør) 76 kg, hjulafstand 1270 mm,

sadelhøjde 745 mm, benzintank rummer

6% liter, deraf 1% liter på reserve. Stige-

evne med 1 person 35 pct., med to personer

23 pct, Benzinforbrug 2,4 liter pr. 100 km

ved 45 km/t.

Udstyr:
Midterstativ og støtteben. Værktøj og

pumpe. Som ekstraudstyr leveres speedo-

meter, reservehjul, bagsæde

og bagagebærer,

 



  

VI STARTER ET KURSUSI
ELEKTROTEKNIK
Af C. M. Hansen, Ing. M, af I.

I denne og nogle følgende artikler gives
en kort oversigt over den del af den tek-
niske elektricitetslære, de elektriske måle-
enheder og de elektriske målemetoder, der

anvendes i autoteknikeri.
Artiklerne vil blive afsluttet med en

præmiekonkurrence — så det gælder om
at følge med fra begyndelsen.

tt forckommeri naturen somel

hvilende kraftforbrug, som lader sig

frembringe på forskellige måder f. eks.

ved;

1. gnidning, d.v.s. statisk elektricitet,

2. kemisk, d.v.s. galvanisk elektricitet

(akkumulatorer, elementer),

3. magnetisk, d.v.s. induktion,

4. teknisk, d.v.s, varme- eller termoele-

menter.

Statisk elektricitet kender vi i det dag-

lige arbejde nærmest somet biprodukt, som

vi gøralt for at afværge. Fænomenet ken-

des bl,a, fra de store omnibusser, hvor

gnidningen mellem vognens gummiogvej-
banens belægning er i stand til at frem-

kalde en opladningaf statisk elektricitet i
vognens karosseri. Denne opladning kan

være så stor, at der kan trække lange gni-
ster fra vognens håndtag. Den statiske elek-
tricitet kan under givne forhold være år-

sag til brand.

Galvanisk elektricitet blev påvist om-
kring 1780 af videnskabsmændene Galvani
og Volta.

Volta konstruerede el clement, som

kunneafgive elektrisk strøm, den såkaldte
»Voltasøjle«, der består af en mængde

kobber- og zinkplader, mellem hvilke der

var lagt en art trækpapir gennemfugtet
med svovlsyre. Det er en lignende frem-
gangsmåde, der bruges i de såkaldte »tør-

ensrettere«, som f.eks. anvendes i lade-

kredsen på en motorcykel, der er udstyret

med svinghjulsmagnetdynamo.

Et bedre resultat, d.v.s. større spæn-

ding og strøm, opnåede Galvani, da han

fandt på at nedsænke kobber- og zinkpla-
den i ct kar med fortyndet svovlsyre, op-
rindelsen til vort akkumulatorbatteri.

Galvani's element og andre lignendebat-
terier, hvor spændingen direkte fremkal-

   

 

 
DET DANSKE PETRØOLEUMS AKTIESELSKAB 
 

 

GLÆDELIG MEDDELELSE

til alle

Bilister og
Motorcyklister

»Elektrol« pasta
Den lille tube med det store ry

Det norske verdenspatent »Electrol« pa-
sta, til forhindring af irdannelser på
akkumulatorpoler og andre elektr. for-
bindelser, er nu sikret for Danmark.

»Elektrol« pasta
forlænger akkumulatorens levetid og
giver bedre start.
Fås hos Deres mekaniker og på Service
Stationer, el. sendes pr. efterkrav.
Udsalgspris kr. 4,25 pr. tube.

H. Rostgaard-Frøhne
Eneimportør

Lyngbyvej 2 - Telf. Ryvang 6254-55
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des ved den kemiske reaktion, kaldes pri-

mære elementer, medens batterier som f.

eks. akkumulatorer kaldes sekundære ele-

menter, idet der i disse ikke direkte pro-

duceres elektricitet, men kun en opsam-

ling. Ved opladningen af en akkumulator

 

Selvfølgelig er det vigtigt,
at De får den bedste maskine, De kan op-
drive, men det er lige så betydningsfuldt, at
den bliver leveret gennem et firma, der er
indstillet på service, hjælp og vejledning. Når
De vælger en PUCH,får De den bedste ma-
skine, og når Rasmussen & Co, er Deres
leverandør, er De sikker på god service,

RASMUSSEN & CO.
WESTEND15 EVA 953  
 

 

e1200 forskellige

størrelser Stempel-

og Olieringe paa

Lager

Københavns

Cylinder Service
v/ Ove Jørgensen

Nørrebrogade 209-211

Ægir 851-2403
København N.  
 

sker der en omformningaf elektriciteten,

til kemisk energi, og ved afladning sker

omformningeni modsat retning.

Denelektricitet, som opstår ved induk-

tion, eller som vi siger, ad magnetisk vej,

er af sammeart som den,vi kan påvise, op-

står ad galvanisk vej, I autotekniken frem-

kaldes denneelektricitet ved hjælp af rote-

rende maskiner — dynamoer,

Det er disse to former for frembringelse .

af elektricitet, den, der fremkaldes ad gal-

vanisk vej, og den, der fremkaldes ved in-

duktion eller ad magnetisk vej, der har

særlig interesse for det moderne samfund

og for autotekniken.

Termoelektriciteten bliver hovedsageligt

benyttet i måletekniken (termostater) til

måling af varme. Denneart af elektricitet

bliver frembragt ved, at to elektrisk for-

skellige metaller loddes sammen, og ved

opvarmning af loddestedet opstår en elek-

trisk spænding.

I daglig tale skelner vi mellemto slags

elektricitet, en positiv og en negativ elek-

tricitet, Disse udøver en gensidig indfly-

delse på hinanden. Forbindes f. eks. en po-

sitiv ladning med en negativ ladning gen-

nem cn leder, vil ladningerne udligne hin-

anden,indtil ligevægt er opnået.

Man kan sammenligne denne udligning

med udligningen mellem varme og kulde

eller mellem overtryk og undertryk i en

vædske. Ligesom vand strømmer fra et

højere niveau til det lavere, således har

man også vedtaget, at elektricitet flyder

fra et højere positivt niveautil et lavere.

Temperaturforskellen og vandhøjdefor-

skellen svarertil den elektriske spænding,

medens varme- og vandstrømmen svarer

til den elektriske strøm. Strømmen vedva-

rer, så længe der er spændingsforskel til

stede, og vil ophøre så snart denne er ud- a

lignet, såfremt der ikke ad anden vej sør-

ges for en vedligeholdelse af en spændings-

forskel. Lader manf. eks. en pumpestadig

pumpe den strømmende varmemængde til-

bage til det højere niveau, vil man stadig

vedligehølde spændings(tryk)forskellen.

På den måde har man frembragt et

kredsløb, og på samme mådeforholder det

sig med det elektriske kredsløb, hvor en

kraftudvikling er nødvendig for at holde

den elektriske strøm flydende, og elektrici-

tetskilden, der kan væreet batteri eller en

dynamo,svarer tilvandpumpen.

x
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eg har en Prefect 48, med hvilken jeg
J sidste år kørte en tur på 3000 kmi Norge,
og vognen brugte da overhovedet ikke olie,
medens den nu er begyndt at brugeolie i
ret høj grad (2 liter pr. 1000 km). Det skal
bemærkes, at den kun har kørt 39.000 km,
og at der bliver skiftet olie ved hver 1000
km. Da jeg ikke er interesseret i Cords-
ringe, vil jeg gerne høre, om Deharet for-
slag, da det burde være for tidligt at sætte
nye stempleri,

S. H, Horne, Fyn,

Med hensyn til det store olieforbrug da
kan dette skyldes, at en eller flere stem-
pelringe er knækket, eller at ringene sidder
fast på grund af sod, men det kan selvføl-
gelig også være slid. Tay topstykket af og
kig på cylindervæggene, så får De klar be-
sked, og sandsynligvis vil et nyt sæt stem-
pelringe være tilstrækkeligt.

eg er ejer af en N,S.U. type 501 O.S.L.
J årgang 1939, og jeg beder Dem venligst
besvare følgende spørgsmål: Når maski-
nen cr blevet kørt hårdt et stykke tid, be-
synder den at glide i koblingen, men når
jeg så holderstille ca. 5 min., virker kob-
lingen igen normalt. Det kan oplyses, at
koblingen er renset, og at justering ikke
afhjælperfejlen.
Med venlig hilsen og tak for bladet.

P.F., København.

Der kan være forskellige årsagertil fej-
len. Det mest sandsynlige er dårlig juste-
Ting af koblingen. Indstil den således, at
koblingen lige netop udløser helt ved fuld
udkobling, Hjælper dette ikke, er der sand-
Synlighed for, at korkbelægningen (hvis
der er kork i Deres maskine. Findes både

KASSE
med kork og bremsebelægning) er slidt
ned. Er køoblingspladerne monteret med
frisk belægning, er det muligt, at denne
ikke bærer jævnt, En afslibning kan fore-
tages ved at stille maskinen med forhjulet
op imod en mur og sælte maskinen 7 før-
ste gear. Man firer lidt på koblingen og
lader denslibe sig af på den måde — men
kun et øjeblik. Endelig vil det sikkert være
tilrådeligt at skifte olien på koblingen,
og brug altid den foreskrevne olie i den fo-
reskrevne mængde. Bruger man for tyk og
for stor mængde olie, vil koblingen van-
skeligt kunne udløse. Justerer man kob-
lingen, medens den tykke olie endnu er
kold, vil koblingen glide, når olien bliver
varmog tynd.

Kr De ikke lade os få en beskrivelse af
denlille NSU Fox, helst omDevil prø-

vekøre den og lade os vide, hvad De mener
om den.

Ligeledes hvad. der er gjort ud af tunin-
gen på denlille Rennfox.

Enbeskrivelse af T. W. N. 250 ccm, som
er blevet meget populær herhjemme, øn-
skes. Jeg har hørt forlydende om, at denne
fabrik har fremstillet en 500 ccm motor,
der skulle passe i det sammestel og kunne
købes til udskiftning af 250 ccm motoren,
mondet har noget på sig?
Hyorfor er nogle topventilede motorer

enportet og andre toportet, men camsh.
motorer altid enportet? For menigmand
ville det se ud, som om en motor med to
porte bedre ville kunne kommeaf med ud-
stødsgassen, er dette tilfældet?

KanDegive mig en forklaring på, hvor-
for Puck på 125 ccm har større hastighed
end den tilsvarende på 150 ccm. Hvis det
ligger i tuningen, hvordan tuner man da
en sådan?
Med tak for optagelsen.

AFEDS
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Transportproblemet kan løses

med et Jawa eller CZ Køretøj

Pris 3150 m.
åben Varekasse

Pris 3285 m.
lukket Varekasse

36 km pr. Itr. — Last 215 kg

Omg. Levering   Lad os tale om betingelserne

ERIK ORTH LYNGBYVEJ 36,
KØBENHAVN

C. 12.372 — C.12.375

Nærmeste forhandler anvises

Forhandlere antages i ledige distrikter

Vi har prøvekørt NSU Fox (november

1950), og vi har også gentagne gange om-

talt TWN. Vi håber snart at kunne bringe

en prøvekørsel med sidstnævnte maskine.

Ren-Fox har et noget højere kompres-

sionsforhold og et andet ventildiagram end

standardmaskinen. Ren-Fox er imidlertid

ikke i produktion mere, men i stedet har

NSU fremstillet en lille 125 ccm fabriks-

racer,

Stellet til en 250 ccm TWN vil næppe

blive godkendt med en 500 ccm motor.

Om enfiretakt motor skal være en=- eller

toportet kommer an på ventildiagrammet.

De udprægede racermotorer med overlig-

gende knastaksel har et ventildiagram, der

giver motorerne stor effekt ved høje om-

drejningstal, Dette opnår mani reglen ved

at give såvel den indsugede som den ud-

blæste gas stor strømningshastighed, og

det er derfor nødvendigt at begrænse ud-

blæsningsportens gennemstrømningsareal.

Motorer med stor trækkraft ved lave om-

drejningstal kan med held gøres to-por-

tede.
Pucl's 125 ccm model med 2 karburato-

rer yder 7,5 hk, medens 150 ccm modellen

kun giver 6,5 -hk., Se artiklen om tuning af

to-takt motorer i februarnummeret, men

husk at der er en væsentlig forskel mel-

lem en motor med én øg en motor med to

karburatorer.

Vue være takknemmelig for å få alle

data for Ford modell »T«. Tåler moto-

ren i denne modell å bli tunet (høiere om-

dreiningstall)? Kommer det noen artikkel

omdetyske råserbiler Auto-union og/eller

Daimler-benz i Deres utmerkede blad?
E.N., Smestad, Oslo.

Specifikationerne på Ford T er følgende:

4 cylindre, sideventilet, boring 95 mm,

slaglængde 102 mm, kompressionsforhold

3,98:1, effekt 22,5 hk. Vi ved ikke, ved hvil-

ket omdrejningstal denne effekt blev op-

nået, men motoren var meget langsomt-

gående, 1150 omdr./min. ved 45 km/t. Mo-

toren vil naturligvis nok kunne tunes, men

man måerindre, at den var stænksmurt

og derfor ikke tåler for stor effekt eller for

høje omdrejningstal. Under alle omstæn-

digheder vil vi fraråde at tune motoren,

hvis den skal ligge i det originale chassis.

Vi har allerede bragt artikler om Mer-

cedes og Auto-Unioni nr, 5 og nr. 7 1948. 



vi De være venlig at besvare mig føl-

gende spørgsmål: Jeg har købt en Dou-

glas motorcykel, som har været indregi-

streret som varemotorcykel første gang

den 31.-5.-49 og udmeldt den 28.-6.-50,

hvornår kan jeg få lov at betale omsæt-

ningsafgift, og skal cyklen være indregi-

streret? Må man sætte en anden side-
vogn på end den, den er indregistreret
med første gang? Hvor meget vil De an-
tage, at omsætningsafgiften cirka vil blive
på den nævnte cykel? H.S. Sig.

Reglen for at få sorte nummerplader på
en varemotorcykle er, at den i indregistre- "
ret stand skal have tilhørt den sammeejer

i 3 år, men dette skal ikke afholde Dem
fra at ansøge om tilladelse til at betale
omsætningsafgift. At sidevognen iøvrigt er
blevet udskiftet, skulle ikke have nøgen be-

tydning, Vi kan ikke udtale os om, hvor
stor omsætningsafgiften vil blive, da det

afhænger af vurderingen.

eg tillater meg hermed stille et par
J spørsmål til Deres »Teknisk Brevkasse«

angående minbil, Austin 10, 1935 modell:

1) Koblingen er for hård, den griper for
hurtig og har tendenstil å rykke. Kan noe
gjøres ved dette?

2) Bremseneer vanskelige å justere, de

griper ujevnt, Jeg skal montere hydrauli-
ske bremser og vil gjerne høre hvilket
merke og sort De menervil passe best og
samtidig er lettest å montere,

G. S., Lillehammer, Norge.

Grunden til at koblingen rykker er, at
motorens underkompression senderforstø-
vede oliedampe ud i koblingshuset, hvor

olien efterhånden vil blive til et begagtigt

lag på koblingsbelægningen. Enhver rigtig
bil skal som bekendt have en svaghed, og

ovennævnte er det svage punkt i Austin 10.
Der er ikke andet at gøre end at skifte be-
fægningen ud. At tilpasse hydrauliske
bremser er ikke nogenlet sag, og vier til-
bøjelige til at tro, at det bliver bedst at

udskifte hele bremseankerpladen og brem-
setromlerne. Så vidt vi kan skønne vil et
Girling anlæg være bedst egnet.

eg er kommettil at se lidt på specifika-

tionerne for Sunbeam model S 7 og S 8.

Det er bl.a. dette, at De opgiver samme

tophastighed, 120 km/t, men forskellig

stempelhastighed. Ved en beregning har

jeg fundet ca. 135 km/t for modelS 8, der
jo også har den laveste stempelhastighed
og det største dæk. Kunne en Sunbeam ikke

tåle at køre med en højere gearing, end
den gør, uden at tabe i tophastighed og
samtidig vinde i slidstyrke og økonomi?

Hvor meget bruger den pr. 100 km? Da
jeg står overfor den store lykke at kunne
købe en ny maskine på købstilladelse, vil

jeg gerne spørge: I hvilken maskine får
man mest for pengene med hensyntil hold-
barhed, økonomi og komfort, når man kø-

rer meget på langture med bagsædepassa-

ger. 250:500 ccm?

FN.

Når den ene Sunbeamhar lavere stem-
pelhastighed end den anden, skyldes det
den forskellige dækstørrelse. Det større

bagdækgiver en noget højere totalgearing,
men maskinen kommer ikke til at køre
hurtigere af den grund, da Sunbeam ikke
kan magte en højere gearing. Den ene ma-

skine bliver heller ikke mere slidstærk
end. den anden under almindelige kørsels-

forhold, da den højere gearing bevirker, at

man hyppigere må skifte ned i gear.

Rent principielt kan vi ikke anbefale
den ene maskine frem for den anden, og

vi må derfor henvise til vor artikel »Hvil-
ken motorcykle skal jeg vælge« i april-
nummeret 1951. Det lader til, at en væ-

sentlig part af de folk, der er så heldige at
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få en indkøbstilladelse til bil eller motor-

cykle, spørger os til råds omdet rigtige

indkøb, men kunnår køretøjet skal bruges

til ganske særlige formål kan vi udpege
et enkelt eller nogle få køretøjer som de
rigtige, ellers kan vi kun henvise til vore

prøvekørsler og andre artikler om. de for-
skellige mærker.

eg har en Ariel model 46 VB; jeg vil
gerne vide, hvilken olie jeg skal bruge

til gearkasse, til forkæde og til motor.

Hvis jeg bruger almindelig motoroalie til
forkæden,bliver olien slynget ud omkring

koblingen — erdet fordi olien er for tynd,

eller skyldes det en fejl ved cyklen?
Når jeg kører med sidevogn,og jeg tager

gassen af cyklen, er forhjulet slemttil at

gå i spinn, hvad er årsagen? Styrbremsen

er skruet helt til.
Cyklener slemtil at få tændingsbanken,

hvis jeg åbner lidt hurtigt for gassen, hvad
er årsagen til dette? Kan fejlen rettes?

K.E.J., Århus.

Til Deres Ariel VB 1946 skal De til mo-
toren bruge Mobiloil D om sommeren og

BB om vinteren, og til gearkassen Mobil-
grease nr. 2 om sommeren og nr. 1 om

vinteren eller tilsvarende produkter af an-
dre anerkendte fabrikater. Vi er tilbøje-
lige til at tro, at De har haft olie på gear-

kassen, og al det er denne, der er sivet ind

til koblingen. Hvis dette ikke er tilfældet,

må der være en utæthed ved koblingsdæks-

let. Forny eventuelt pakningen under det

skålformede dæksel. Forkæden skal nem-

lig smøres med almindelig motorolie. At

maskinen går i spinn skyldes sandsynlig-

vis forkert bespænding af sidevognen, men.

kan også skyldes skævhed eller slitage i
forgaflen. Tændingsbanken skyldes enten
for høj tænding, for mager blanding i kar-
bureringen eller glødepunkter i form af

sodaflejringer eller lignende i forbræn-

dingskammeret.

 

Vi har den endnu:  Ke.875

MOTORCYKLE

HAÅANDBOGEN
(2. UDG.)

forsendes overalt pr. efterkrav
LØSEKRUGS BOGHANDEL
JAGTVEJ 59. KØBENHAVN N   
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FRA BANE
OG VEJ
Fr omlængeerresultaterne fra de ar-.

gentinske løb nået frem. Det første blev

kørt den 9. marts og endte med ensejr for

Juan Manuel Fangio, der kørte en toliters

Ferrari med kompressor. Hans tid for de

141,2 kmvar1 t., 17 min., 19,2 sek, (109,57

km/t). Gonzales blev nummer to — 0,2

sek. bagved med en vogn af samme slags.
Efter de foreliggende oplysninger at døm-

mehavdeselve løbet ikke større interesse,

menbanen, det kæmpemæssige nye vædde-

løbsanlæg »17 de Octubre« så meget mere.

I løbet af 10 måneder har argentinerne
bygget verdens største autodrom, og den

3. marts kunne Gencral Peron forevise ar-
kitekt Jorge Sabaté's kolossalværk for
pressen. Vejnettet består af ti meter brede

asfaltbaner, som kan kombineres til fem

forskellige strækninger, Den korteste er

3.129,55 meter, den længste og vanskelig-

ste 4.696,72 m, og det var denne, der blev

benyttet til indvielsesløbet. Der er 18 enor-

me tilskuertribuner af beton, tilsammen

rummende120.000 mennesker — kortsagt,

det lyder somet eventyr, men smager des-

værre også grimt af diktatur. »Brød og
skuespil«.

Den 16. marts kørtes det næste billøb på

den nye bane. Fangio sejrede påny (112,36

km/t), og Carlos Menditeguy kom på an-

denpladsen, godt to sekunder senere, med

en Maserati. Gonzales udgik, og Simca-
vognene kunne ikkestille noget alvorligt

op — hverkeni dette eller det første løb.

AF Observer

Italien.
Samtidigt med premiéreløbet på det ar-

gentinske motorstadion åbnede italienerne
sæsonen med den traditionelle Giro di Si-
cilia, det 1.080 km lange sportsvognsløb
Sicilien rundt. Ferrari stillede med et re-
spektindgydendehold, derbl: a. omfattede
et par eksemplarer af en helt ny mødel

med en 12-cylindret motor på 2,714 ccm

(216 hk/7.000 omdr./min.; kompressions-

forhold 9,2:1).

Densicilianske sol glimrede medsin fra-

værelse, og løbet blev kørt i koldt og klamt

vejr. Paolo Marzotto, en af de mindre er-

farne Marzotto-brødre, viste sig som en

såre klog taktiker og afslørede de usædvan-

 



 

lige køreevner, man venter af den familie,
og hans sejr (94,12 km/t) var yderst vel-
fortjent. Villoresi kørte en af de nye Fer-
rarier i grøften og måtte atter sande, hvor
forbistret svært det er at holde en meget
kraftig vogn på en glat vej.

Men trods sejren har Enzo Ferrari nok
studeret resultatlisten med blandede fø-
lelser, for efter den første vogn fulgte tre
Lancia »Aurelia« i rad og række inden den
næste Ferrari, og den første Lancia lå kun
fem minutter efter vinderen, hvilket er

. lidt for nær i et løb, der varer over elleve
timer.

Ulige gladere var Signor Ferrari over re-
sultatet af Gran Premio di Siracusa, som
otte dage senere indledte den europæiske
væddeløbssæson. Løbet (formel II) var
nærmest en beneficeforestilling for Fer-
rari, idet kun 3 af de 13 startende vogne
ikke stammede fra fabriken i Marenelløo.
Fabriksholdet udgjordes af Ascari, Villo-
resi, Farina og Taruffi. Comotti, Cortese,
Sighinolfi og Carini kørte ligesom eng-
lænderen Peter Whitehead og den schwei-
ziske mester Fischer private Ferrarimodel-
ler. Derudover mødte en Maserati, en
A.F. M. med von Stuck ved rattet samt en
speciel Lancia.

Trods dette monotone startfelt blev det
et godt løb, idet Enzo Ferrari aftenen in-
den telcgrafisk havde dispenseret fra alle
det officielle holds disciplinære bestem-
melser, så derblev kørt efter alle kunstens
regler. Åscari vandt med en firecylindret
vogn (142,5 km/t for 324 km), Taruffi
klemte sig ind på 2. pladsen foran Farina.
Kun Ferrari-vognene fuldførte — 7 ialt,
resten blev på valen.

Libyen.

En og anden vil måske spørge, hvorfor i
alverden Libyen dukker op i dennelille
oversigt. Det skyldes såmænd,at den navn-
kundige Mellaha-bane, verdens hurtigste
landevejsbane, er dukket op i nyhederne
igen. Siden 1940 er der ikke kørt på den
brede vej mellem oasernes palmetræer, og
under krigen blev den hårdt medtaget,
men nu hardet nyoprettede libyske konge-
riges regering tænkt på at sætte den i stand
og gøre brug af den igen. Omgangsrekorden
tilhører Hans von Stuck, der i 1937 gen-
nemkørte den 13 km lange bane med en 6-
liters Auto-Union med den fantastiske
fart af 229,1 km/tt

I korthed.

Ferrari sender tre, måske fire vogne
(4.500 ccm) i ilden på Indianapolis til det
årlige 500 miles-løb — Sestriére Rally'et
blev vundet af en Lancia Aurelia, Porsche
besatte de følgende to pladser — det
schweiziske Grand Prix bliver også et for-
mel II-løb; til gengæld bliver der også
kørt et internationalt sportsvognsløb på
den lumske Bremgarten-bane — Alfa Ro-
meo har definitivt trukket sig tilbage for
i år — B,R.M, arbejder ufortrødent vi-
dere; to vogne køres for tiden på Monza-
banen, hvør Stirling Moss lige har været
nede for at prøve dem af — af formel I
løb er der snart ikke andre end det belgi-
ske &.P.tilbage.
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Specialforretning i

MOTORCYKLEDELE
TILBEHØR - UDSTYR

Vi leverer:
Krumtaplejer - tandhjul
og kædehjul
for alle motorcykler

Den helt rigtige cylinder=
udboring med fuld garanti

Vester 3846

HALMTORVET 46
vis å vis Kødbyen og Fragtmandshallen
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Modelraceren

yggevejledningen bliver i dette nummer

ret kortfattet, eftersom det arbejde,

vi skal udføre, kræver en fræsemaskineel-

ler en drejebænk, og da det er de færreste,
der råder over disse værktøjsmaskiner, må

arbejdet overlades til en fagmand,der selv-
følgelig ved, hvordan arbejdet skal udfø-

res.
Vi skal lægge bagaksel i vognen, men in-

den vi foretager os noget med selve bun-

     
 

m
m
m

navnlig hvis den giver modsat styring —
vil sluge alt for megen kraft og dermed

forringe vognens tophastighed.

For ikke at få slibepartikler ind i bag-
aksellejerne bør man polere den råstøbte
bund op, inden lejerne monteres.

Ved udfræsningen af lejehusene skal
man kun fræse godset ud i lejets fulde
bredde, medens man sal lade resten stå
somen flange, mod hvirket lejet presses.

 

 O 
På ovenstående skitse ses, hvordan bagakslen og bagaksellejerne monteres i den sføbte bund,

den, måvi sikre os et par kuglelejer af pas-

sende størrelse. Kuglelejernes indvendige

lejeskål skal passe med stram pasningtil

bagakslen, medens den udvendige lejeskål

skal presses ind i bundens støbte lejehuse.

Støbekanten ved bundens skillelinie

skal først fræses af, og derefter skal leje-

husene fræses ud. Ved opspændingen må
man ikke spænde direkte på de råstøbte

flader og kanter, og for ikke at beskadige
bundenvil det være tilrådeligt at lægge
en passende træklods inden i bunden un-

der opspændingen.
Ved udfræsningen i lejehusene må man

nøje overvåge, at lejernes midterakse (og

dermed bagakslen) kommer til at danne

en vinkel på nøjagtig 90” med bundens

midterakse. Denne tilretning må være mi-

nutiøs nøjagtig, da en skæv bagaksel —

Denne flange skal naturligvis gennembo-
res til akslen som vist på illustrationen.

Det er som nævnt de færreste, der vil
kunneforetage denne montering selv, men
det cr et stykke arbejde, man kan få ud-
ført på et specialværksted for et beske-

dent beløb.

K

Mu kan med glæde konstatere, at de

danske fabrikanter af modelmotorer
også har taget hastighederne til efterret-
ning og har fremstillet nye motorer, der
er bedre og hurtigere. Jeg vil gerne byde
den nye »Viking« gløderørsmotor velkom-

men. Jeg har selv afprøvet de nye eksem-

plarcr og må sige, at jeg er forbavset; det
er en god og hurtig motor, nem atstarte 



— og hvor er den køn. Denne motor og mo-
torer af den klasse vil i fremtiden hjælpe
os over vanskelighederne.

Sven Sander,

formand, D. M.R.U.

x

DMRU.s LØBSKALENDER

for året 1952

Fredericia modelmotorklub »Jyden«.

11. maj: Pointløb.

1. juni: Indbydelsesløb.
22. juni: Pointløb.

20. juli: Pointløb.
27. juli: Jyllandsmesterskabet 1952

(træbane).

17. august: Pointløb.

7. sept.: Pointløb.

28. sept.: Løb mellem Vejle, Odense og

Fredericia.

Odense modelracerclub.
20. april: Pointløb.
11. maj: Klubmesterskab (udskilnings-

løb).
17. maj, Udskilningsløb.
5. juni: Pointløb.

21. juni: Udskilningsløb.

20. juli: Afsluttende pointløb (pokal-
løb).

7. sept.: Udskilningsløb (åbent).

14. sept.: Pointhandicap.
5. okt.: O. M. K.s grand prix (indbydel-

ser udsendes).
Bestyrelserne forbeholdersig ret til æn-

dringer i løbskalenderne.

  

I tilslutning til de tidligere artikler om
modelracervogne bringervi her et udsnit

over færdige dele, som kan købesi forskel-

lige hobbyforretninger eller bestilles gen-

nem de forskellige modelracerklubber.
Der findes 2 typer karosserier, den ene

efter »>Mac Coy«, den anden efter »Temple

Drome«, og de kan monteres med Thorning
og Viking motorer, Ovennævnte karosse-

rier leveres råstøbt for en pris af kr. 12,00,
karosserierne kan leveres pudset og po-
leret, men kun på bestilling, med et til-

læg på kr. 5,00.

Af andet tilbehør skal nævnes:

  

SVINHUL SES SE SEERE SE Kr. 4,50

Prop til Thorning og Viking mo-
Forsk S RSS EREERR » 4,50

DK, GER SENG » 1,50

DRSM TES ES NEED LEE » 1,80

Fælge til dæk 65 og 753 mm » 3,60

Forks GTRI (ASSER ENDE » 3,00

Tank 3,00

Stophaner 4,50

 

Motoren monteres med propog tilpasses
i karosseri med direkte træk på krumtap,
på hvilken svinghjul monteres. Når karos-
seriet skilles ad, ligger motoren løs og er

nem at kommetil.

Foraksel tilpasses og monteres med
fælge og dæk samt 5 mm kuglelejer. Kar-
buratoren tilpasses og tank monteres.
Vognen afmonteres for alle dele og kan

nu afslibes og poleres eller malcs efter

ønske.

 

Film.

et har altid været mig en gåde, at det

dramatiske stof i motorsporten ikke i
højere grad er blevet udnyttet på film eller

i litteraturen. De fleste automobilfilm er
enten ganske misvisende i teknisk hen-

seende eller indeholder så overvældende
mange urimeligheder, at man ærgrer sig
inderligt over at sidde og se på det.
Nu hørerjeg, at et af de italienske film-

selskaber er ved at optage en film »Det
sidste møde« med Jean Pierre Aumont og
Alida Valli i hovedrollerne. Frøken Valli
er identisk med pigen fra »>Den tredie
Mand«. Iøvrigt optræderen eller flere af
Alfa Romeos Grand Prix-vogne, og i be-
tragtning af italienske films høje kvali-

tet bliver den nok værdat se, når den en-

gang kommer,

Iøvrigt gik der for nogen tid siden en helt
god amerikansk film om bilvæddeløb i
U.S.A. Jeg så den i den lokale forstads=-
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biograf, nærmest ved en tilfældighed, og

den var overraskende sober. Det er mig

ikke muligt at huske dens titel, men Clark
Gabel spillede hovedrollen, og den engel-
ske forfatter Barré Lyndon havde skrevet

drejebogen. Lyndon kendte emnetgodt, og
i begyndelsen af trediverne skrev han et
par helt gode bøger om motorløb.

Gamle minder.

Monikke denbil, der har appelleret mest

til fantasien, var Sir Malcolm Campbell's
Blue Bird: den kæmpestore, specialbyggede

vogn, som han gang på gang byggede om

til de mange verdensrekordforsøg, og som

han kørte sidste gang i 1935, da han nåede

"sit livsmål og passerede 300 miles græn-
sen (484,62 km/t). For mig harden i alt

fald altid stået som bilernes bil,

Derforvardet også trist at høre fra Eng-

land for et par år siden, at den sidste Blue

Bird efter CampbelPs død var havnet hos

et ophugningsfirma i Croydon. Der stod

den — komplet med den store 12-cylin-

drede Rol/s-Royce-motor — og rustede op.
Heldigvis blev den dog reddet fra fortabel-
sen, og for nogen tid siden blev den sendt
til U, S. A. for at blive vist frem på forskel-
lige udstillinger. De sidste efterretninger
går ud på, at Blue Bird nu er blevet købt

af et amerikansk konsortium med motor-
hådseksperten ChermanF. Crise i spidsen,

og at den skal bringes til at køre igen.

Ideen er at lægge en ny areoplanmotor i

den samtto jetaggregater, der skal hjælpe
på accelerationen. Mr. Crise håber at kunne
bringe Blue Bird op på 720 km/t og derved
gøre det af med John Cobb's rekord, der

står på 634 km/t.

Nu får vi se, om det lykkes — men un-

der alle omstændigheder må det væretil-

ladt at udstøde et lille hjertesuk over, at

en historisk bil skal forandres, så den går

tabt i sin oprindelige skikkelse. Blue Bird
burde have endt sin karriere på Science

Museum i London, hvorandre berømte bi-

ler og flyvemaskiner findes bevarede for

efterverdenen.

Historisk.

Mens vi er ved bevarelsen af historiske
biler — hvorcrdet svært at holde automo-
bilhistorie i orden. Collecteur har fornylig

nævnt et afskrækkende eksempel. Sidste
års spanske Grand Prix var det afgørende
løb i konkurrencen om verdensmesterska-
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bet. Alligevel er resultaterne højst usikre.
Omdeførste fire pladser hersker ingen

tvivl, de blev besat af Fangio, Gonzales,

Farina og Åscari, men efter disse råder

der vild forvirring. Syv forskellige fag-
tidsskrifter (franske, talienske og engel-

ske) bringer syv forskellige versioner af
placeringerne fra nummer5 til nummer 10

og er ganske uenig om, hvor mange run-

der de respektive kørere tilbagelagde. De

syv versioner afviger atter fra, hvad et so-

bert, yderst sagkyndigt øjenvidne beret-

ter. Det er ikke godt at vide, hvad man skal

tro, og hvad skal egentlig den samvittig-

hedsfulde historiker stille op? Og uvilkår-
ligt melder den tankesig, at hvis de histo-

riebøger, man fik banket — i dette ords

mest egentlige forstand — ind i sit modvil-
lige drengehoved, var skrevet sammen på
et lige så usikkert grundlag, var det så

ikke rimeligt, at man ikke havde lyst til

at læse dem?

ke

DMU's officielle

LØBSKALENDER

April:
27. Hobro Motor Sport — Bakkeløb

Motorklubben Rapid, Gladsaxe —

Baneløb

Maj:
3. Fyens Motor Sport og Sports Motor-

klubben Odin, Odense — Baneløb
4. Aalborg Motor Klub, Vorbjerg —

Baneløb

Holbæk og omegns Motorklub, Holbæk

— Baneløb

9, Randers Motor Sport, Volk Mølle —

Motocross
Næstved Motorklub, Næstved — Bane-

løb
11. Aabenraa og Sønderborg Amters Mo-

torsportsklub, Aabenraa — Baneløb

Hem Odde Motor Sport, Hem Odde —
Baneløb

De samvirkende motorklubber, Gen-
tofte — Baneløb

MotorklubbenStar — Trial
18. Hjørring Motor Sport, Hjørring —

Baneløb

Frederiksborg Amts Motorklub, Vin-

derød — Moto cross



 

Kratiiodk LL

- er standard på næsten alle engelske motorcykler. En

bedre tillidserklæring kan vel ikke gives ... 1!!! Lucas elek-

triske udstyr til motorcykler omfatter alt, lige fra lygter, horn

og batterier til magdynoer, fordelere, tændspoler og kontak-

ter. Kører De med Lucas anlæg på Deres motorcykle, er De sikker

på at have det bedste, der findes! Og sørg så for at holde det godt

vedlige ved altid at forlange originale Lucas reservedele!
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